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Abstract: 
This is a 3th semester project at Basic Studies in Humanities and Technology (bachelor degree) on Roskilde 
University. 
The project is focusing on persuasive technology and how small issues conflicts in Copenhagen Airport, 
Kastrup. With accept from Copenhagen Airport we are trying to show some interesting design issues 
between humans and design, and how it effect nuanced human flow.  
In this occasion we want to make a special thank to VIP coordinator Christian Danielsen for his contact to 
CPH’s Terminal Design and his allowing to make our observations in the airport. Furthermore we will make 
another special thank to Business Development Manager, Hasse Jørgensen, from Terminal Design for his 
major interest for our project, with his expertise in the interview about the airports visions for the 
interaction between the designed spaces and user behavior. 
 
 
Forord: 
Dette er et 3. semesterprojekt på det Humanistisk-teknologiske basisstudium (bacheloruddannelse) ved 
Roskilde Universitet. 
Projektet tager udgangspunkt motiverende design og dets mulige konflikter i Københavns Lufthavn, 
Kastrup. Vi har med accept fra Københavns Lufthavn udarbejdet denne rapport til at belyse nogle 
interessante designmæssige problemstillinger, der kan forekomme mellem mennesker og design, der 
skaber nuancerede menneskelige flow. 
I den forbindelse vil vi gerne rette en tak til VIP koordinator Christian Danielsen for hans formidling af 
kontakt til CPH’s Terminal Design afdeling og tilladelse til, at vi fik mulighed for at udføre observationer i 
lufthavnen. Derudover vil vi gerne takke Business Development Manager, Hasse Jørgensen, fra Terminal 
Design for hans store interesse omkring vores projekt, med det udarbejdede ekspertinterview, 
omhandlende lufthavnens visioner med designet af rum og interiør i sammenspil med brugernes adfærd. 
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1.) Indledning 
Dette projekt bygger på vores interesse for lufthavnen, som vi normalt forbinder med begejstringen for 
oplevelser og gensynet med familie og venner. Fra start tog vi ud i lufthavnen med den intension, med 
spænding for at se om noget kunne give indledning til et spændende projekt. Da vi startede med at tage ud 
i lufthavnen havde vi nye briller på, netop fordi vi kiggede efter nye motiver, som vi normalt ikke vil have 
fokus på, når vi færdes i lufthavnen. Her fandt vi det besynderligt, men også spændende, at der var lavet 
markeringer i gulvene, som vi opfattede, som skabende for bevægelsesmønstre i rummet, og samtidig 
fandt vi det interessant, at der ikke fandtes særlig mange siddepladser, og mange af dem havde armlæn. Vi 
fandt det interessant at se nærmere på den adfærdsstyrende på det markerede gulv, og af den grund fik vi 
blod på tanden til at undersøge dette flow nærmere. Det medvirkede til, at vi gik hjem for at søge efter 
materialer, til at beskrive den form for design, der styrer menneskers adfærd. Det var dog en svær sag at 
finde relevant materiale til, men vi fandt frem til en forsker indenfor IT verdenen, B. J. Fogg, der fokuserede 
på, hvordan man kunne designe et system til at guide dets brugere i den rigtige retning, på en motiverende 
måde, og her fandt vi hans syn relevant i vores kontekst, og samtidig så vi det som en udfordring, om det 
netop var muligt at indføre IT verdens principper ind i den rigtige (levende) verden. Hans begreber vi fandt 
interessante var netop persuasive design, motiverende design på dansk, som vi blandt andet tillægger det 
markerede gulv og samtidig hans to begreber herunder macrosuasion, den tiltænkte adfærd, og 
microsuasion, den ikke tiltænkte men stadig opfyldte adfærd - intensionen. Da vi var bange for projektet 
blev for firkantet, fandt vi det spændende at trække på andre forskningsfelter indover, især fordi vi gerne 
ville arbejde med mennesker og de følelsesmæssige aspekter, vi oplevede der var knyttet til lufthavnen. 
Her fandt vi en ny forsker indenfor nonverbal kommunikation, svenske retoriker Marie Gelang, der har den 
nyeste forskning indenfor actio/handling, hvor hun benytter sig af den nonverbale kommunikations 
modaliteter som gestik, mimik og øjenkontakt til at få et syn på den menneskelige handling, der ligeledes 
kan være adfærdsmotiverende. Derudover tog vi fat i en gammel kending indenfor etnografiens studie, 
Erving Goffman, da vi følte, at hans syn på mennesker som havende forskellige iscenesættelser, alt efter 
hvor man befinder sig, og samtidig med hvem der er en del af rummet, var endnu en interessant vinkel at 
tilføje projektet. Goffmans kendte begreber front og back stage tog vi til os i ren udgave, da vi anså, at 
mennesker kunne have en tendens til at aflukke sig fra omverden, ved at stille bagagevogne og kufferter 
foran sig, eller som at stå i en rundkreds med ansigterne rettet ind mod hinanden. For at analysere på disse 
begreber bedst muligt, ønskede vi derfor at opnå bedst mulige observationer svarende til adfærden i 
lufthavnen, og hertil ønskede vi også et syn på vores observationer fra lufthavnens side. For ikke at få hele 
lufthavnens adfærd med indover, valgte vi at afgrænse os til terminal 3 (primært ankomstområdet) og til 
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langsiden (mellem terminal 2 og 3), hvor den motiverende adfærd gjorde sig gældende. Vi har derfor valgt 
at belyse 3 temaer, der alle går ind og belyser vores fokusområde.  
Til at beskrive scenarierne i lufthavnen bedst muligt, synes vi det vil være relevant at få et syn på 
lufthavnens rum og ligeledes deres intension bagom den motiverende adfærd, og det følte vi var relevant 
at gøre ud fra en udarbejdet brochure fra lufthavnen og videre med vores empiri fra vores ekspertinterview 
med Hasse Jørgensen fra Terminal Design afdelingen i lufthavnen. 
 
1.1) Lufthavnens rum og vision 
Københavns Lufthavn er primært opbygget i store åbne rum, der skal få passagerne til at føle en 
overskuelighed, samtidig med de skal finde det let at orientere sig rundt (Kunst og arkitekturguide 2001: 5).  
Til dette pointerer Hasse Jørgensen, at lufthavnens rum på ’landside’ skal kunne give overblik til at færdes 
rundt (wayfinding), hvoraf man opnår at blive afstresset og rolig, hvorimod forvirrende wayfinding kan gøre 
brugeren utryg og stresset: ”Det vi gerne vil er, at skabe stor tilfredshed med wayfinding, […] det giver 
overblik, og når man har det, er man rolig og afslappet, og når man er afstresset og rolig, så kan man bedre 
slappe af i miljøet” (Interview: 20:58). Denne udtalelse fra Hasse stemmer godt i overensstemmelse med 
følgende udsagn fra Københavns Lufthavns hjemmeside, der beskriver deres vision således: ”Vi tror på, at 
en ren og rolig lufthavn med god arkitektur og kvalitet i indretning og design sammen med god og 
overraskende kunst er med til at give passageren det velbefindende, der betyder en god start på rejsen.” 1 
En brochure fra 2001 ”Kunst og arkitekturguide” udgivet af Københavns Lufthavne A/S, sættes der ord på 
kunst, arkitektur og design i Københavns Lufthavn. Heraf følgende: ”For den, som kommer til Københavns 
Lufthavn for første gang, skal indtrykket, såvel ude som inde, være kvalitet, effektivitet og atmosfære – 
bevægelse og aktivitet i trygge rammer.” (Kunst og arkitekturguide 2001: 4). Dette belyser Hasse også med 
at svare: ”Den er meget stærk i sit design, der er en kontinuitet i tingene, så den tåler at blive fyldt ud, med 
skiftende personer og skabe nye miljøer, selvom det ikke gør noget ved bygningerne som sådan.” 
(Interview: 14:04). Yderligere belyser han arkitekturen med at den er ren, intet er skabt på baggrund af 
noget falsk materiale: ”I ser ikke noget, der skal forestille at være noget et eller andet træ og så ikke er det, 
eller I ser ikke støbt sten, der er plast og alt sådan noget, tingene er hvad de er og føles og mærkes sådan, 
og det tror jeg også er med til at give den der rum oplevelse.” (Interview: 14:57). 
                                                          
1http://www.cph.dk/CPH/DK/MAIN/Oplev+lufthavnen/Kunst+og+arkitektur/ - 08.12.2011 – kl. 16:16 
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Københavns Lufthavn består af 3 terminaler, henholdsvis Terminal 1 (indenrigsflyvning), Terminal 2 
(afgangshallen) og Terminal 3 (ankomsthallen). Vi har valgt at tage udgangspunkt i sidstnævnte terminal 3 
og langsiden der forbinder terminal 2 og 3. Vi har udelukkende valgt at koncentrere os om ’landside’2, da 
det var her, vi havde adgang til som beskuere for at få et forhåndsindblik i lufthavnens brugeres adfærd 
styret gennem motiverende design. Efterfølgende fik vi også forståelsen for, at påvirkningen af lufthavnens 
brugeres følelsesmæssige stemning bevidst var designet af lufthavnen, så brugerne skulle føle sig 
afslappende og trygge inden de befærdede sig til taxfreeområdet og resten af ’airside’. Vi begrænsede os 
derfor fra et stort areal, idet at vi så bort fra motiverende design på hele airside området. 
Terminal 3 repræsenterer ankomsthallen og er designet som en flyvinge, ud fra konceptet om et åbent rum 
med flere bærende søjler såsom gulv og glasloft. Langs siderne i rummet skyder store kontorbygninger sig 
højt op med glasvinduer udover den store åbne hal. Kontorerne er integreret med stor glasfacade langs 
rummet. Det giver en panoramaudsigt udover den store hal med udsyn til de mange brugere af lufthavnen, 
og integreres som en bærende del af rummet, der selvstændigt gør sig mere eller mindre synlig. Den er 
lufthavnens nyeste terminal, og den stod færdig i august 1998 (Kunst og arkitekturguide 2001: 5). Når man 
tager rulletrappen til første salen, ovenover de ankomne passagerer, ses der en forbindelse imellem 
ankomst- og taxfreeområdet med en skillevæg. Skillevæggen er bygget i glas og dækker udsyn for 
passagerer. Oppe fra denne repos giver det ligeledes et godt udsyn udover ankomsthallen. 
Der gør sig desuden gældende i lufthavnens terminalområder, at kun i cafémiljøet og restauranterne er 
opstillet siddepladser og ned langs rulletrapperne ved ankomstterminalen, er der opstillet bænke uden 
armlæn. Kun i områderne ved café og restauranterne er der opstillet borde. I passagergangene, som 
forbinder terminal 2 og 3 har man opsat bænke med armlæn mellem hver siddeplads, dog med undtagelse 
af handicap-arealet, hvor armlænet er udeladt. Man har langs den ene side lavet båse, hvor man kan veksle 
penge, betale parkeringsafgift og shoppe i 7-Eleven mv. I visse dele af gulvet er der indlagt forskellige farver 
af sten, hvor der blandt andet er indlagt et mønster af mørkegrå striber. 
Igennem årerne har man i nyskabelsen af design valgt at åbne op for rummeligheden. Terminal 2 er det 
primære check-in område, opført som et stort åbent rum, der er integreret med flere rulletrapper som 
fører op til sikkerhedstjek. Denne terminal er dog af noget ældre dato, nemlig 1960. Der har været ud- og 
                                                          
2 Kaldes i daglig tale for ’landside’ i Lufthavnen som den side/del af lufthavnen, hvor det offentlige publikum har 
adgang uden flybillet, modsat ’airside’ hvor kun passagerer og medarbejdere må færdes. 
http://www.cph.dk/CPH/DK/PRESSE/Hvem+Hvad+Hvor/Lufthavnsudtryk/ - 07.12.2011, kl. 18:37 
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ombygninger gennem tiderne, blandt andet flere rulletrapper op til sikkerhedstjek. Taget i betragtning af at 
terminal 2 er helt tilbage fra 1960, står den som næsten uændret. (Kunst og arkitekturguide 2001: 28). 
 
1.2) Problemformulering 
Hvilken form for adfærdsmotivation bruger Københavns Lufthavn i deres design af rum og 
indretning, og hvilken indvirkning har det på brugernes adfærd i rummet? 
 
1.3) Motivation 
Vi startede med at gå ud i lufthavnen og snuse til dens levende atmosfære, hvor her var massevis af 
mennesker præget af travlhed og følelsesmæssig involveret. Efter vi allerede fra vores startende 
observation uden notering af adfærd, gjorde vi os bemærket på et helt andet perspektiv af lufthavnen, end 
hvad vi normalt opfatter den som, når vi færdes derude, netop fordi vi nu havde til formål at få nye indtryk 
af dette sted. Vi blev derfor klar over alle de forskellige dele af ”mikroscener”, der sker i vores hverdag, som 
vi på ingen måde skænker en tanke normalvis, og det er netop her, vi ser det interessant at beskæftige os 
med adfærden, der styrer vores underbevidsthed så at sige. Dertil har vi forsøgt at få retorikken indover 
den adfærd, der forekommer i lufthavnen, til at blive mere bevidste over hvilke udtryk vi sender i vores 
daglige færden, og om man ved at blive klar over disse ting også formår efterfølgende at følge den 
tiltænkte adfærd i form af motiverende design, eller om man bevidst lader sig provokere af tanken, og 
dermed undgår at følge den effektive og funktionelle gang, i stedet for at få oplevelsen heraf, som måske 
langt højere ville motivere en til at bevæge sig optimalt efter lufthavnens præmisser. Det var endvidere et 
spændende felt at begynde og undersøge nærmere om, idet vi allerede fra start af vores søgning på 
materiale blev informeret om, at der ikke fandtes særlig meget baggrund indenfor dette forskningsfelt, 
efter vores startende informationssøgning. En stor drivkraft vi også har haft for netop at beskæftige os med 
lufthavnen har været, at vi ser den som en stor enhed, hvor alt er tilrettelagt, men hvor der stadig kan 
opstå små konflikter i lufthavnens rum, forudsat af uforudsete hændelser af brugerne eller placering af 
inventar, såvel som brugernes nonverbale kommunikation.   
 
1.4) Semesterbinding 
Projektet er formuleret under dimensionen på 3. semester i det humanistisk-teknologiske basisstudium, 
hvilket lyder: 
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Subjektivitet, teknologi og samfund har fokus på relationer mellem teknologier, mennesker, 
kulturer og samfund. 
Vi som mennesker bruger ofte hverdagsteknologier uden egentligt at tænke nærmere over, hvordan 
teknologien påvirker os, og hvordan vi påvirker teknologien. Det, der sker, er en iterativ proces imellem 
mennesker og teknologien. Lufthavnen er et af de steder, hvor man har bestemt, hvordan teknologien 
påvirker os mennesker, samtidig med det er et sted, hvor man prøver at gøre brug af denne teknologi til at 
kontrollere adfærdsmønstre på dets brugere. Alt i lufthavnen er specieldesignet, fra rum til inventar og 
lufthavnen har deres egen designvirksomhed tilknyttet. Lufthavnen gør brug af analyser for menneskelig 
færden og deres udsete behov, og via teknologi og teknologiske forandringsprocessers samspil, skabes der 
et specifikt miljø. Vi vil inddrage den forskningsteori B. J. Fogg, der har arbejdet indenfor IT miljøet, hvordan 
man teknologisk skaber en forandringsproces i samspil med viden om mennesker interaktion, har han 
videre gjort sig bemærket på begrebet persuasive design, som en form for motiverende styring af brugere. I 
forhold til menneskelig sfære har vi valgt Erving Goffmans fokus på den performance mennesker skaber, 
når de er i et offentligt miljø eller ageren med andre mennesker. Til slut har vi fokuseret på Marie Gelang og 
hendes begreb om nonverbal kommunikation, der giver et indblik i de følelsesmæssige signaler vi udsender 
og opfatter i form af interaktion. Hertil vil vi undersøge, om der er en sammenhæng imellem det etablerede 
rums design og interiør, og om sådanne design påvirker brugerne, som det er ønsket fra lufthavnens side. 
Vi vil fokusere på relationerne imellem teknologier, mennesker og samfund kan udvikle designløsninger 
som er bæredygtigt for et givent miljø.  
Endvidere gør det sig gældende, at vi skal bruge mindst én mere dimension for at opfylde kriterierne for 
semesterprojektet, og her har vi valgt at gøre brug af: 
 Videnskabsteori og metode. 
Problemstillingerne i vores projekt indebærer, at vi, udover at tillægge os teoretisk viden herom, også er 
nødt til at inddrage videnskabsteori til at forklare vores forståelseshorisont. Med en kvalitativ metode som 
indgangsvinkel vil vi undersøge, om den teoretiske forståelse vi har fra den teori vi inddrager i projektet, og 
ud fra vores observationer, hvordan denne teori og empiri gør sig gældende på mennesker i lufthavnen. 
Udbytte for denne rapport sigter primært mod, at vi som gruppe tillægger os en grundlæggende viden om, 
at denne viden kan berige og udvide vores forståelsesrammer inden for design imellem mennesker og 
teknologi og de iterative processer der herigennem skabes. 
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1.5) Teorivalidering 
I vores teorivalidering vil vi danne os et overblik over vores benyttede teoretikere, der vil vise, om de er af 
en forskningsbaseret eller erfaringsbaseret opfattelse. Vi er klar over, at vi har et farvet blik, i og med vi er 
subjektive individer, og derfor vil det afspejle sig i stort set hele vores projekt. Dette gælder lige fra vores 
afgrænsninger i projektet til udførelsen af vores indsamlede empiri til bearbejdning af data.  
Vi er klar over, at vi har gjort os nogle teoretiske begrænsninger i projektet, netop som subjektivitet går 
igen i teoretikernes syn og farver deres eventuelle mangler i forhold til vores forskningsområde. Ud fra 
vores forståelse af de teoretikere vi fandt relevante, var disse med til at skabe en ny forståelse indenfor det 
forskningsfelt vi har valgt at beskæftige os med. Herunder vil der foregå en beskrivelse af vores anvendte 
teoretikere til brugen i vores projekt: 
1. Foggs teori er generelt skabt ud fra hans ph.d. speciale, der fokuserer på brugeradfærd til IT 
verdenen med fokus på samspillet mellem computer og mennesker. I vores projekt havde vi ikke 
viden om andre teoretikere, som kunne give os indblik i adfærdsmotiverende design til mennesker i 
et offentlig rum, men i IT verdenen fandt vi relevante metoder, der kunne give os et indblik i 
design, hvor der var et samspil mellem teknologi og mennesker.  Vi kunne se en ligestilling af 
designprocessen man benytter i IT (den virtuelle verden), med designprocesser man kan udforme i 
den virkelige verden. 
 
2. Gelangs teori er skabt på hendes forskning indenfor menneskers handling i hendes ph.d. 
afhandling, både verbalt og nonverbalt, hvor vi vil tage fokus i hendes nonverbale område med de 
modaliteter (udtryk) der gør sig gældende under menneskelig interaktion. Vi vil bruge hende til, at 
vi kan få en større forståelse for, hvordan folk udtrykker sig i et offentligt rum, da vi i vores projekt 
har valgt at have en distanceret tilgang til mennesker, for at undgå at bryde ind i den menneskelige 
adfærd der findes i et offentligt rum som lufthavnen. 
 
3. Goffman brugte vi på samme måde som Gelang, altså hans teori er skabt ud fra hans ph.d. 
afhandling, men vi har også suppleret med nyere begreber fra hans forskning, Vi har inddraget en 
viden, når man skal se på menneskers signaler, i form af den indtryksstyring man udsender som 
individ i et offentligt rum, hvor man afgrænser sig i form af at isolere sig i forhold til andre 
mennesker i det pågældende rum, hvor det afgrænsede område er med til at skabe en 
tryghedsfølelse for nemmere at kunne ytre sig. Goffman har gjort brug af observationer til hans 
forskning, og derfor må han også betegnes som erfaringsinspireret, hvor andre teoretikere på 
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videre sigt har gjort brug af Goffmans erfaringer til videreudvikling af deres egne teorier. Derfor 
finder vi Goffman som en pionér indenfor dette felt, da han kom med de grundlæggende tanker om 
folks forskellige opførsler, i forhold til hvem de er sammen med. 
 
4. Metodeteori: 
Observation: 
Vi har valgt at benytte os af observationsrollen som forsker, hvor vi deltager som observatør. Dette 
går ud på, at vi observerer brugerne med en hvis distance til dem. Vi vælger en semistruktureret 
form for observation i naturlige omgivelser (Kristiansen og Krogstrup 2009: 66). Lufthavnen vil være 
bekendt med vores observation, men vi vil være usynlige for dens brugere. Ved usynlighed menes 
der, at vi laver forskning på brugernes adfærd, uden de ved af det. Vi vil lave gentagende 
observationer på samme lokalitet i lufthavnen, og de noterede brugsmønster vi observerede, vil 
give os en idé om de menneskelige brugsmønstre der udformer sig i lufthavnen. 
Vi vil derfor kigge på, hvordan brugerne agerer i rummet. Til det har vi valgt at observere brugerne 
på to måder. Den første er, hvilke brugsmønster der er i rummet forudsat af det persuasive design, 
og den anden måde, hvordan brugerne nonverbalt kommunikerer.  
Interview: 
For interviewdelen i vores projekt har vi valgt at støtte os til Steinar Kvale og Svend Brinkmann for, 
hvordan man udfører et forskningsbaseret kvalitativt interview. 
5. Fænomenologi: 
Vi går fænomenologisk til værks, netop når vi går ind og tænker over bevidsthedsforståelsen, 
hvorfor brugerne handler, på den måde som de gør. De er ubevidste om det, men vi er dermed 
blevet bevidste om, at det er en bevidst strategi her set fra lufthavnens side (Birkler 2005: 103). 
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2.) Videnskabsteori 
Videnskabsteorien for dette projekt tager udgangspunkt i den normative videnskabsteori. Den normative 
videnskabsteori tager udgangspunkt i den metodelære, hvor man vil forklare og forstå, de normer der 
findes, når man f.eks. færdes rundt i et offentligt område (Birkler 2005: 10-11). Ud fra metodologien, 
metodelæren, der i bred forstand inden for en given disciplin forsøger at klarlægge forskningsmetoderne i 
videnskaberne (Chalmers 1995: 255), hvor epistemologi, også kaldet erkendelsesteorien, er en filosofisk 
disciplin der beskæftiger sig med erkendelsesformer, definition, struktur oprindelse og grænser. Begrebet 
refererer dermed til forholdet imellem teori og empiri, og hvordan gyldig viden opnås via fortolkning af 
meningsfyldt materiale, samt hvad videnskabelig viden i det hele taget er (Føllesdal 1999: 117). 
I de efterfølgende underafsnit vil vi redegøre for, hvilke videnskabsteoretiske tilgange der er gældende for 
projektet, samt hvilken betydning fremgangsmåden har for den efterfølgende proces. 
 
2.1) Fortolkningsproces: Hermeneutisk metode 
Hermeneutisk metode er en disciplin, der især er brugt inden for den humanistiske videnskab (Føllesdal 
1999: 85). Den hermeneutiske fremgangsmåde er en tilgang indenfor epistemologi, en erkendelsesteori 
hvis fortolkningsrammer der findes indenfor det menneskelige individs forståelseshorisont (Føllesdal 1999: 
89). Om forståelseshorisonten beskrives det således: ”Mængden af de meninger og holdninger, bevidst og 
ubevidst, som vi har på et givet tidspunkt, og som vi ikke er opmærksomme på.” (Føllesdal 1999: 91). 
Individets forståelseshorisont består derfor af forforståelser, der er formet gennem oplevelser og tilegnet 
viden, og betyder at det ikke er muligt at se på en ting uden på forhånd at lade synspunktet være farvet af 
tidligere oplevelser. Det er derfor vigtigt at redegøre for, hvilken forforståelse der arbejdes ud fra, da det 
har betydning for, hvordan der efterfølgende fortolkes. 
Metodens fortolkning bygger på en fremgangsmåde, hvor den bruges til at fortolke alt, hvad der er 
genstand for forståelse ved at redegøre for principperne, for hvordan det individuelle menneske 
kontinuerligt videreudvikler og reviderer individets eget forståelseshorisont, i takt med at nye oplevelser 
giver ny viden (Birkler 2005: 101). 
 
2.1.1) Den hermeneutiske cirkel 
Den hermeneutiske cirkel er en cirkulær illustration af, hvordan et individ tager udgangspunkt i sin 
forståelseshorisont og skaber en ny horisont, når der tilføjes viden. Den grundlæggende tankegang i 
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bevægelsesmønsteret består af: ”[…] et cirkulært forhold mellem helhedsforståelsen og delforståelse, hvor 
kun delene kan forstås, hvis helheden inddrages, og omvendt kan helheden kun forstås i kraft af delene.” 
(Birkler 2005: 98). Sammenhængen er vist i nedenstående model udarbejdet efter vores projektramme: 
 
Cirklen som helhed viser, hvordan vores forståelse hele tiden bliver draget af delforståelser til en helhed. 
Elementerne i midtercirklen indikerer, hvordan delene skal fortolkes og tager udgangspunkt i individets 
egen baggrundsviden, holdninger, følelser, livserfaring og ydermere refererer til omverdenens kultur, der 
angiver formelle og uformelle retningslinjer (Birkler 2005: 46). 
Et kriterium for at kunne anvende den hermeneutiske metode indenfor humanvidenskabelig forskning er, 
at det materiale man studerer er meningsfyldt, der i denne sammenhæng betyder, at man er kritisk og 
reflekterende ved undersøgelsesområdet, da det ikke vil være givtigt at opnå viden indenfor et område, der 
allerede er opnået forståelse for (Føllesdal 1999: 90). 
I vores tilfælde vil disse meninger og holdninger gives til kende i vores empiri og databearbejdning i 
analysen. 
 
2.1.2) Vores tilgang til hermeneutikken 
I projektet kommer den hermeneutiske metode til udtryk på tre forskellige områder, som vi kort vil 
redegøre for:  
1. Først og fremmest har vi gennem vores egne oplevelser, om bevægelsesmønstre i Københavns 
Lufthavn, en interesse og motivation for, at se hvordan Foggs teori om motivationsændringer i 
adfærden, kan skabes gennem brugen af hermeneutikken. Dette har vi valgt som værende 
projektets meningsfulde materiale.  
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2. Det andet område, hvor metoden kommer til udtryk, er gennem forståelsen af de individuelle 
oplevelser, vi hver især har haft med rummet i lufthavnen, sammensat med den sociale og 
kulturelle forståelse for, hvad en lufthavn er, og bruges til at danne udgangspunktet for projektets 
forståelseshorisont. Da en forståelseshorisont er individuelt betinget, har vi løbende måtte definere 
og redefinere for, hvilket udgangspunkt der skulle gøre sig gældende for en fælles 
forståelseshorisont for projektet.  
3. Det tredje område, hvor de hermeneutiske principper kommer til udtryk, er i processen, hvormed 
analysen gennemgås. I analysedelen tages der udgangspunkt i den teori og vores forforståelse, der 
løbende revideres i processen med projektet. Ved analysen vil den nuværende forståelse blive 
anset som projektets forståelseshorisont. Gennem hele vores analyse vil vi i tematiseringerne 
gennemanalysere alle vores forantagelser vi observerede, og på denne måde vil vores forståelse 
mellem hver del give anledning til en ny helhedsforståelse, hvorefter vi vil kunne lave en diskussion 
heraf. 
 
2.2) Projektets opbygning 
Vi har valgt at bruge den induktive metode, der gør sig gældende indenfor erfaringsbaseret viden, heraf 
vores observationer og interview, til at danne den erfaringsmæssige forståelse for projekts afgrænsning. 
Det er en videnskabsteoretisk tilgang til, hvordan man som forsker udarbejder ny viden. 
 
En induktiv proces: 
Vi har i vores projekt startet med at tillægge os erfaringer fra kendsgerninger og observationer vi har gjort 
os til videre at afgrænse os i form af den valgte teori til det empiriske data, og på den måde blev vores 
proces induktiv (Birkler 2005: 71).  
 
Forforståelser i 
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i vores 
afgrænsning
Forskningsteori
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Vi er klar over, at vi også benyttede os af den kvantitative metode, i og med vi noterede vores 
observationer og systematiserede dem kategorisk, hvoraf vi senere, ud fra vores forståelseshorisont og 
fænomenologiske bevidsthed, tolkede disse data, der må regnes for at være mest præget af den kvalitative 
tilgang. 
 
3.) Metode 
I dette afsnit vil vi gøre rede for, hvilke metoder vi gør brug af, til at forstå adfærden der skabes af 
motiverende design og vores empiriske overvejelser. 
I forskning skelnes der mellem to forskellige metoder ud fra begreberne om, det er et kvalitativt eller 
kvantitativt forskningsbaseret projekt. Den kvantitative metode beskæftiger sig objektivt med 
bearbejdningen af kvantificerbart data, såsom brugen af statistiske tal der bruges til bearbejdning i 
projektet, hvorimod den kvalitative metode søger efter uddybelsen af det undersøgte, hvordan man kan 
beskrive og forstå fænomener (Olsen & Pedersen 2008: 152). Når man bearbejder med data subjektivt, har 
forskeren forståelse for de menneskelige erfaringers kvaliteter (Brinkmann & Tanggaard 2010: 17). 
 
3.1) Kvalitativ metode 
Vi vil i vores projekt bruge den kvalitative tilgang. Vi vil indsamle vores empiriske data via. observation og 
interview. Til behandlingen af vores data vil vi gøre brug af vores teoretikeres begreber henholdsvis fra B. J. 
Fogg, Marie Gelang og Erving Goffman. 
Til udførelsen af disse observationer har vi valgt at bevare en distance til det rum, hvor vi undersøger 
brugernes adfærdsmønstre i, og vi er derfor klar over, at vi efterfølgende i vores notering af materialet 
valgte at gå kvantitativt til værks, i og med vi brugte skematiseringer til at indskrive vores udarbejdede 
observationer, for at få et overblik over adfærdsmønstrene der gjorde sig gældende i Københavns Lufthavn. 
Til vores interview har vi valgt at bruge den semistrukturerede tilgang, hvilket vi vil komme mere ind på i 
efterfølgende afsnit til at få en bredere forståelse for lufthavnens intensioner med adfærdsmotiverende 
design. 
I vores vedlagte cd-rom med bilag kan der ses vores datamateriale, som vi har brugt, og som ligger til grund 
for vores indsamling af empiri, nedskrivning, observationstilladelse, fortolkningsprocesser, interview mv. Vi 
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er derfor klar over, at vi har brugt kvantitativ forskningsmetode til netop at opsætte vores udarbejdede 
observationer, og til sortering af vores observationer i kategorier ud fra given relation. Men selve 
fortolkningen i vores analyse på denne data har vi gjort ud kvalitativt. 
3.1.1) Observation 
Som afgrænsning for vores observation, har vi udvalgt 2 specifikke områder i Københavns Lufthavn, da vi 
syntes det var sjovt at kigge på folks ubevidste handling, som man ikke vil være klar over til daglig, der bare 
fungerer som en rutine. Vi observerede ud fra hændelser med bevægelsesmønstre ift. motiverende design, 
nonverbal kommunikation og ved brug af inventar. Første sted satte vi os var i terminal 3, hvor vi satte os 
ned på en af lufthavnens bænke og observerede i området A, hvor vi endvidere noterede adfærden i vores 
forud arbejdede skemaer. Derefter observerede vi i langsiden, som forbinder terminal 2 og 3, fra området 
B, C og D3, hvor vi noterede bevægelsesmønstre i form af motiverende design samt de gældende 
nonverbale kommunikationshandlinger.  
Vi har udvalgt 3 specifikke områder i lufthavnen, hvorfra vi udførte vores observationer fra. Disse 
observationsplaceringer, altså steder hvor noterede os fra var: a, b og d. På vores observationskort 
nedenfor er disse placeringer markeret med en lille rød plet. 
 
                                                          
3 Dette er noteret som observationerne X i Bilag 2, observationsskema for langsiden. 
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Observation for terminal 3: 
 I A området vil vi fra vores observationsplacering a få et klart udsyn over det bevægelsesflow brugerne 
skaber langs det markerede mørke felt, som ligger igennem hele terminalen og nærmest skaber en usynlig 
linje, der binder ankomstområdet sammen med det offentlige transportområde i den modsatte ende af 
rummet. Desuden vil vores observationsplacering a også give os muligheden for at kunne observere på 
ankommende passagerer og deres nonverbale kommunikation.  
 
Observation for langsiden: 
Denne ligger mellem terminal 2 og 3, hvor vi har udvalgt to steder til at udføre vores observationer. Disse 
placeringer har vi noteret som b og d. Yderligere har vi valgt at opdele denne langside som områderne vi 
beskriver: B, C og D.  
Ved observationsplaceringen b udførte vi 3 forskellige observationer: 
1. Vi observerede bevægelsesadfærden der gjorde sig gældende på området B, C og D og noterede 
disse ind i vores observationsskemaer. I området for B og D så vi, at lufthavnen har lagt striber i 
gulvet, men ved område C var der ingen striber, men i stedet var der en søjle og et reklameskilt, vi 
fandt interessant for at se om dette havde indvirkning på brugernes flow. 
2. Som anden observation bevægelsesadfærden fra placering b, observerer vi kun på området B. Her 
så vi de striber der var lagt i gulvets havde indvirkning på brugernes bevægelse på samme måde, 
som det mørke felt der sås i terminal 3´s gulv. 
3. Til sidst observerede vi også på brugernes nonverbale sprog mens de passerede os. 
Ved observationsplaceringen d udførte vi observation på, hvordan brugerne brugte de opstillede bænke.  
Til at kunne nedskrive vores observation hurtigt og præcist, havde vi udarbejdet vores egen 
undersøgelsesdesign for, hvordan vi systematisk noterede vores observationer. Vores undersøgelsesdesign 
til notering af vores observationer samt observationsskemaer kan ses i vores bilag vedlagt som cd-rom. 
Notering til vores observationer: Eftersom vi selv oplevede at få øjenkontakt med brugerne, kunne føles til 
dels underligt og med en hvis ubehag ved at observere et andet menneskets adfærd. Vi er klar over, at vi 
var meget subjektive ved udvælgelsen af vores observationer, eftersom man kan have en bestemt 
forforståelse af, hvad man gerne ville se på indenfor en bestemt adfærd, og derfor muligvis overså andre 
interessante handlinger. En anden ting vi også oplevede under udførelsen af vores observationer skete, 
eftersom vi ønskede billeder på vores noterede adfærd af brugerne til at dokumentere det til et videre 
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forløb, var det en grænseoverskridelse at spørge om lov hos brugerne om at tage billeder af dem, men vi fik 
dog positiv feedback fra brugerne, der var meget samarbejdsvillige. 
 
3.1.2) Det kvalitative ekspertinterview 
Vi har valgt at udføre et ekspertinterview med fokus på den semistrukturerede tilgang, så der netop er en 
flydende overgang i interviewet, der er præget af et specifikt emne med åbne spørgsmål, og derfor står 
interviewet åbent for nye perspektiver fra interviewpersonen, til at få belyst en vinkel, vi som interviewer 
muligvis kan have overset eller ikke havde tænkt over kunne være til stede (Kvale og Brinkmann 2009: 143-
144).  
Vores informant, Hasse Jørgensen, er Business Development Manager og står for udviklingen af 
terminalernes design i Københavns Lufthavn, for at skabe den bedst egnede ’wayfinding’ og den gode 
oplevelse med at færdes i lufthavnen: 
”Nu har jeg siddet 2-3 år i det der hedder Business Development, som er en del af vores 
kommercielle afdeling, hvor vi igennem vores arbejde kigger på passagerprocesser og 
forbedrer dem i forhold til det at skabe en optimal oplevelse.” (Interview: 00:45). 
Herudover er Hasse Jørgensen uddannet arkitekt og designer og har mange års erfaring med terminalernes 
design. Tidligere var han i passagerservice indenfor masterplansafdelingen, hvor han har været med til at 
sørge for flowet og den indretning, der gør sig gældende for at disse flow er optimale: 
”Jeg har været i Københavns Lufthavn i 16 år, men jeg har haft mange forskellige funktioner. 
Jeg er uddannet designer og arkitekt og har siddet i vores masterplansafdeling og har 
arbejdet med lufthavnens udvidelse siden 1995-96 må det have været, og siden da har jeg 
været cirka 5-7 år i vores passagerservice, hvor vi er ansvarlige for netop flow, skiltning og 
siddepladser – alle de passager relaterede funktioner.” (Interview: 00:08). 
Det skal endvidere bemærkes, at vi har valgt at gøre brug af diktafon til at benytte den mest effektive 
metode af bearbejdningen af interviewet, så vi ligger inde med nøjagtigt ordrette citater vi kan opstille i 
vores analyse fra vores interviewperson (Kvale og Brinkmann 2009: 201).   
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3.2) Metode for vores analyse 
Vi arbejder ud fra en induktiv metode, hvor vi har opstillet tre tematiseringer vi fandt relevante og 
interessante, og hvor analysen blev udarbejdet ud fra vores erfaringer ved observationer og interview i 
lufthavnen. Ud fra vores empiriske materiale forsøger vi at identificere det, som må ligge bagom designets 
tanke, og ud fra vores tillagte forståelseshorisont vi har erhvervet os gennem vores teori. Samspillet mellem 
teorien og det empiriske data, ser vi derfor også processen som en abduktion (Olsen & Pedersen 2008: 
151).  
I analysen vil vi komme ind på, hvordan empiri kan sættes i perspektiv til vores egen forståelseshorisont vi 
har tillagt os for teoretikerne B. J. Fogg, Marie Gelang og Erving Goffman, som vi vælger at analysere på 
følgende måde:  
For at teste designet der er udviklet i lufthavnen tager vi udgangspunkt i persuasive teknologi, der fortæller 
hvordan designet er tiltænkt, for at se nærmere på, hvordan brugerne interagerer med designet og skaber 
de ikke tiltænkte visioner om designet og deres mulige konflikter for adfærden. Hertil benytter vi os af 
Goffmans syn på mennesker og Gelang med hendes modaliteter for at se på brugernes nonverbale sprog i 
adfærden. 
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4.) Teori 
Teorien for vores rapport bygger først på at få en forståelse omkring lufthavnsdesign. Denne tillægges ud 
fra Foggs teori om persuasive design. Foggs teori om anonymitet kan anskueliggøres ud fra Goffmans 
teoretiske syn, front stage og back stage performance og Marie Gelangs begreber inden for actio/handling 
kaldes modaliteter, som vi vil bruge til at få forståelsen for nonverbal kommunikation der fremkommer 
gennem persuasive design. 
 
4.1) B.J. Fogg: Motiverende design 
Persuasivt design er et forskningsfelt, der inddrager viden om menneskelig adfærd til design af teknologi. 
Persuasive design bliver også kendt som ”behavioral design” eller på dansk ”motiverende design”.  
Begrebet blev grundlagt sidst i 1990´erne af forskeren B. J. Fogg fra Standford University4.  
Persuasive teknologi er en metode, som kan bruges til at ændre menneskers adfærd og vaner. Man 
adfærdsregulerer brugerne uden brug af tvang eller bedrag. Fogg definerer persuasiv design som: ”an 
attempt to change attitude or behaviors or both (without using coercion or deception)” (Fogg 2003: 15). 
Foggs metode siger at de tre elementer 1.) motivation (motivation), 2.) evne (ability) og 3.) udløser 
(triggers) skal konvergere på samme tid for at en specifik motiverende adfærd kan fremkomme. Når denne 
adfærd ikke fremkommer, skyldes det at mindst et af disse tre elementer mangler. Foggs adfærdsmodel, 
som er angivet nedenfor, viser hvordan man som designer kan identificere, hvilket manglende element der 
forhindrer en given adfærd, som kan gå ud over den intenderet målgruppe og design, og derved kan 
designeren målrette sit design til brugeren, men vil også til tider kunne opfylde mål som designeren ikke 
selv har planlagt (Fogg 2003: 15). 
  
                                                          
4 B.J. Fogg http://www.bjfogg.com/stanford.html – d. 16.12.2011, kl. 13:32 
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Fogg adfærdsmodel5: 
Teorien bag persuasive design har en socialpsykologisk tilgang, der tager udgangspunkt i forståelsen for, 
hvordan menneskets historiske og sociale forhold har betydning for alle menneskers tillagte rutiner og 
adfærd. I lufthavnen kunne disse tre elementer f.eks. i terminal 3 være: Motivation kunne være, hvad der 
tilskynder menneskelig bevægelse i rummet. Evne vil så være lufthavnens pejlepunkter som hjælper 
brugerne til at dirigere igennem rummet. Udløseren, som hvor mennesker følger disse pejlepunkter. Jo 
mere genkendelige pejlepunkter desto større succes vil man få for den tiltænkte adfærd. Teorien 
beskæftiger sig med at det historiske der former og tilrettelægger menneskelige rutiner og adfærd, som 
danner rammerne for ubevidste handlingsmønstre. Her kunne en indlagt rutine være:  
Her i Danmark er vi f.eks. vant til når vi krydser en vej, at vi først kigger til venstre for at orientere os om der 
kommer biler. Derefter kigger vi til højre, og igen for en sikkerhedsskyld orienterer vi os til venstre, inden vi 
begynder at passere vejen. Hvis vi eksempelvis var opvokset i Thailand ville vi i stedet for starte med at 
kigge til højre og derefter til venstre og igen til højre for at orientere os, om der kommer biler, inden vi ville 
gå over vejen. 
Ageren indenfor rammerne bliver i dagligdagen ren rutine, men med brugen af persuasive design kan der 
skabes teknologiske løsninger, som kontrollerer og ændrer folks handlinger og adfærd. Fogg bruger 5 typer 
af nøglebegreber til forståelsen af social interaktion (Fogg 2003: 91).  
Nøglebegreber Eksempler 
Fysiske Ansigt, øjne, krop, bevægelse 
Psykologiske Præferencer, humor, personlighed, følelser, empati 
Sproglige Interaktiv sprogbrug, talt sprog, sproglig anerkendelse 
Sociale dynamikker Sandfærdig snak, samarbejde, ros for godt arbejde, besvarelse på spørgsmål, 
gensidighed 
Sociale roller Doktor, holdkammerat, opponent, lærer, kæledyr, guide 
 
                                                          
5 Fogg Behavior model http://www.behaviormodel.org/ - d. 14.12.2011, kl. 16:13 
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Viden herfra kan derved bruges til at få en forståelse for designerens målgruppes givne brugere. Hvad der 
har en positiv eller negativ effekt, og hvad der er motivationsfaktoren. Identifikations herom har stor 
betydning for det givne design. 
Persuasive design bruges bl.a. til at se på interaktionen imellem brugere og teknologi. Her ses på hvordan 
man med fokus på adfærd og vaner hos mennesker kan ændre deres rutiner (Fogg 2003: 16). Interaktionen 
imellem brugeren og teknologi kan forekomme via en grafisk brugerflade, og de tegn og objekter, som 
bliver illustreret, hvor man f.eks. kunne se på belægningen i gulvet i lufthavnen, som en form for 
adfærdsstyring. Persuasive design giver altså fokus på, hvordan viden om kommunikation kan bruges til at 
påvirke en bruger i en given retning: 
”I defined persuasion as an attempt to change attitudes or behaviors or both. This definition 
implies that true persuasion – whether brought about by human or computers” (Fogg 2003: 
16). 
At man kan realisere personers eller organisationers ønske og ændre adfærden hos en bruger kan være 
gavnligt på mange måder. På denne måde vil man meget nemmere kunne kontrollere specifikke miljøer. 
Men for at kunne lave de rigtige designløsninger skal der bruges meget tid på at analyse brugermønstre for 
at lave et givent design. 
Men da det ikke kun er inden for computerverden, at der foregår interaktioner mellem teknologi og 
mennesker, er det begyndt at blive mere udbredt i den mere traditionelle udvikling af design. Man laver 
designløsninger, som motiverende får brugere til at ændre adfærd, er teorien fra persuasive teknologi, og 
derfor er dette også brugbart for lufthavnens designere. Selv nævner Fogg også, at persuasive teknologi 
kan bruges alle de steder, hvor der er et behov for at regulere i en målgruppes adfærd og i visse tilfælde vil 
denne teknologi endda være ”usynlig” integreret for brugernes dagligdag (Fogg 2003: 3). 
Fogg laver en opdeling af, hvordan man kigger på persuasive design. Han skelner imellem en overordnet 
persuasive formål med produktet (macrosuasion) og opfyldte mål som designeren ikke selv har planlagt 
(microsuasion). Ved macrosuasion er hovedformålet at opnå specifikke ændringer i holdning eller adfærd 
hos den givne bruger (Fogg 2003: 17-18). Et eksempel herpå kan f.eks. ses i lufthavnen på deres bænke:  
I lufthavnen har man valgt at de fleste bænke man opstiller er udstyret med armlæn. Dette har det formål, 
at brugerne af siddepladserne ikke kan ligge ned på bænkene. Det ser vi som en macrosuasion: ”Ja det er jo 
for at man ikke skal sove her, det er meget simpelt.” (Interview: 10:20). Selv om man ikke kan ligge og sove 
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på bænkene, kan brugerne alligevel komme til at ligge ned. Dette gøres ved at brugerne sætter deres 
bagagevogne eller kufferter op foran bænkene, og der ser vi i stedet som en microsuasion. 
 
4.2) Marie Gelang: Nonverbal kommunikation 
Vi har valgt, at bruge Marie Gelangs forskning, til at se på den handlende nonverbale kommunikation der 
gør sig gældende i lufthavnen. Her kommer Gelang ind på forskellige former for gestik, yderligere mimik og 
øjenkontakt, der er afgørende for ens opfattelse af både rum, menneskelig interaktion og teknologisk 
interaktion (fx det at interagere i lufthavnens miljø). Dette beskriver Marie Gelang som ’actio’, hvilket er en 
forståelse af, at vi som mennesker både har den verbale kommunikation, men at vi både forbedrer 
forståelsen for denne, eller helt undlader den, bruger vi nonverbal kommunikation til at handle med. 
Marie Gelang beskriver ’actio’, som en handling, man gør sig, og her tager det nonverbale sprog sig i agt til 
at fremføre den ønskede handling (Gelang 2008: 23-24). Det nonverbale sprog er med til, at definere vores 
handling eller kommunikation med andre, om end det er det verbale sprog, der til daglig ofte kan få al 
opmærksomheden. Til det nonverbale sprog knytter hun alt, hvad der ikke har med almindelig tale at gøre, 
såsom gestik, mimik, øjenkontakt og kropsholdning og det kalder Gelang for ’modaliteter’ (Gelang 2008: 
29). Gestik er eksempelvis håndbevægelser, der kan forme tegn til at bestemme en vis forståelse, der ofte 
er lettere at forstå end en lang verbal sætning. Mimik er en form for bevægelse man bruger i ansigtet fra 
hagen og op til panden, der kan udtrykke glæde i form af smil og tristhed ved hjælp af skrå øjenbryn og 
nedadhængende mundvige. (Gelang 2008: 56-57). Øjenkontakt giver sig selv, at man får kontakt med et 
andet menneske via. øjnene, og denne kontakt skaber en vis følelse af bl.a. tryghed og validitet til den 
person, der kan kommunikere et budskab nonverbalt eller verbalt (Gelang 2008: 57). 
Begrebet nonverbal kommunikation starter egentlig hovedsageligt fra det tidligere nævnte begreb for 
kropslig kommunikation, nemlig kropssprog, men dette er indenfor retorisk forskning ikke et anerkendt 
begreb, da ’kropssprog’ er en medbetydning af sprog med regler som ikke kan overføres til kroppens udtryk 
(Gelang 2008: 26). En nyere betegnelse for nonverbalt sprog er embodied action, som igen refererer til, 
hvordan kroppen kan være udtryk for en udført handling: 
”I benämningen ligger en helhetssyn på människans sätt att framställa sig och göra sig själv 
förstådd i olika kontexter, vilket kan jämföras med ”embodied knowledge”, ett slags 
förkroppsligad kunskab” (Gelang 2008: 26). 
 Motiverende design i Københavns Lufthavn  
 
24 
 
Det er som begreb et nybrugt ord, men vi vil stadig rette os til brug af nonverbalt sprog, til at referere det 
udførte kropssprog i dagligdagen i Københavns Lufthavn, der skal hjælpe os med at se, hvilken form for 
gestik der er i brug i et sådant rum som terminal 2 og 3. Gelang gør endvidere opmærksom på følgende: 
”Det gör att actio/ickeverbal kommunikation i största allmänhet är medskapande i ett slags 
samhällsordning. Synen på actio präglas även av tanken att kroppen är själens spegel och att 
actio i första hand är känslornas medium” (Gelang 2008: 69-70). 
Marie Gelang beskriver rent retorisk set, hvordan den nonverbale kommunikation gør sig gældende 
indenfor sociale interaktioner, og netop får en hvis betydning for, hvordan nonverbal kommunikation 
interagerer med omgivelserne, bl.a. i forhold til sproget, modtagerne og konteksten. Gelang nævner her 
som eksempel:  
”Funktioner som turtagning i samtal, tecken på samhörighet, uppvisande av 
maktförhållande, kontaktskapande ovs. befäster den ickeverbala kommunikations betydelse i 
den mellanmänskliga interaktionen” (Gelang 2008: 85).  
Hun gør brug af begrebet ”modalitet”, som netop betegner de forskellige dele af kroppen man gør brug af 
ved nonverbal kommunikation, nemlig modaliteter som gestik/arme og hænder, mimik og øjenkontakt: 
1. Gestik er betegnet som en modalitet, hvor det kræves at gestikkens funktion er betegnet efter 
hvad der forventes af modtageren, og jo mere modtageren forstår afsenderens gestik, des mere 
synkroniserede er bevægelserne mellem modtager og afsender, og derfor er gestikken et resultat 
af en menneskelig interaktionsproces. (Gelang 2008: 86).  
2. Den anden modalitet som kalder Gelang for mimik og omfatter hele ansigtet; panden, øjnene og 
munden (Gelang 2008: 86).  
3. Den tredje modalitet angiver Gelang for samarbejdet mellem udtryk og følelser, og hvordan dette 
påvirker menneskelige relationer, og hertil giver Gelang et eksempel med det at le, ikke altid er et 
udtryk om at være glad, men sagtens kan være ladet af en negativ følelse (Gelang 2008: 86).  
4. En sidste modalitet Gelang tager i spil er, hvordan øjenkontakt får os som individer til at skabe 
sociale relationer. Gelang definerer øjenkontakt, som en del til at skabe kontakt med et andet 
menneske, der er en vigtig faktor for, hvordan man skal kommunikere med et andet menneske, om 
det så at sige er fra start til at få øjenkontakt med et andet menneske til at starte en samtale, eller 
om det blot er for at kommunikere en udadvendt holdning til et andet menneske ved at tage 
øjenkontakt som en del af nonverbal kommunikation: ”T.ex. söker en utåtriktad person oftare 
ögonkontakt än den som är inåtvänd.” (Gelang 2008: 86). Afsenderen kan ved hjælp af sit blik 
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dirigere modtagerens opmærksomhed over på sin gestik, ved selv at kigge på sin egen gestik 
(Gelang 2008: 87). 
Marie Gelang referer til to tidligere forskere indenfor nonverbal kommunikation, som har præget den 
videre forskning, indenfor hvilken gestik man udfører i interaktion med andre mennesker, som er 
psykologerne Paul Ekman og Wallace V. Friesen (Gelang 2008: 81-82), hvor hun bruger deres kategorier 
indenfor to hovedområder af gestikken, nemlig referens gester som følger tanken og referer til den, og 
referent gester som følger det man taler om (Gelang 2008: 83), til at se på 5 andre aspekter som står for 
gestikkens funktionelle betydning: 1.) Emblem/Symbol gestik, der kendetegnes som en konventionel 
vedtaget tolkning, fx et nik – der kan opfattes uden tale og oversættes til sprog. 2.) Illustrerende gestik, der 
kendetegnes ved at være illustrative eksempelvis med billeder/symboler. 3.) Regulerende gestik, er 
regulerende for styringen i en samtale. 4.) Følelses gestik er en ægte eller simulerede form for gestik, der er 
følelsesbetonet. 5.) Berøringsgestik er, hvis man berører sig selv eller anden genstand, menneske eller 
objekt af fx årsagerne nervøsitet, tvivl, kærlighed m.m. (Gelang 2008: 84).  
 
4.3) Erving Goffman: Menneskelige facader 
Erving Goffman anses i dag som værende en af de mest betydningsfulde sociologiske analytikere indenfor 
moderne hverdagsliv (Kristiansen 2005: 194).  Goffman tager fat i det han kalder det det sociale liv, hvor 
den gensidige påvirkning der finder sted mellem mennesker gør sig gældende (Kristiansen 2005: 197).  Det 
sociologiske perspektiv Goffman referer til, er det han betegner som de dramaturgiske grundprincipper, 
netop hvordan mennesker optræder som aktører i en given situation, og hvordan man tolkes af resten af 
aktørerne i selv samme rum (Kristiansen 2005: 198). Hertil opdeler Goffman os mennesker i forhold til, den 
information vi ’giver’ og den vi ’afgiver’, hvilket han betegner med henholdsvis den kommunikation i 
traditionel forstand, hvor vi bruger verbale eller nonverbale symboler direkte og bevidst til at beskrive os 
som individer, hvor den anden vej som afgiver ses i og med, at vi ubevidst sender tegn og udtryk, som vi 
ufrivilligt tillægger os af værdi for andre i samme rum (Kristiansen 2005: 198). Et vigtigt begreb for Goffman 
er ’det sociale møde’, netop den situation der opstår når mennesker interagerer med hinanden ansigt til 
ansigt og netop her kommer Goffmans syn på det han kalder for ’indtryksstyring’, hvor det centrale bunder 
i vores handlen med fx gestik til at påvirke den opfattelse de øvrige tilstedeværende i rummet har af 
situationen (Kristiansen 2005: 199).  Hertil fremlægger Goffman sine meget omtalte genrer indenfor hans 
’område’ fokus, der hviler på det han kalder front stage og back stage, som han betegner henholdsvis 
facadeområdet der er det sted, hvor den konkrete optræden finder sted, og hvor publikum er på, og 
 Motiverende design i Københavns Lufthavn  
 
26 
 
henholdsvis som det område bagscenen, hvor aktøren kan trække sig tilbage og samtidig giver mulighed for 
at slappe af (Kristiansen 2005: 202), som Goffman udtrykker det:  
”The front tends to be relatively well decorated, well repaired, and tidy; the rear tends to be 
relatively unprepossesing. Correspondingly, social adults enter through the front, and often 
the socially incomplete-domestics, delivery men, and children – enter through the rear” 
(Goffman 1959: 123).  
Goffman sætter altså streg under, at man ved front stage er den form for fornuft, der styrer ens handlinger 
for iscenesættelse, set ud fra den samlede forståelse af situationen for dets publikum, hvorimod back stage 
tillægges værdien, når man er sig selv i de trygge rammer, hvor især mænd og børn har en tendens til at 
slippe tøjlerne for deres opførsel. I lufthavnen kunne man relatere dette til, hvor dens brugere sætte sig på 
bænkene og markerede en back stage i form af opstillede bagagevogne foran sig, men eftersom lufthavnen 
er et offentligt rum, vil man aldrig opnå en fuld form for back stage, men da man stadig vil afgive nogle 
dramaturgiske indtryk til omgivelsernes brugere, vil vi ud fra Goffman opfatte det som, at der stadig vil 
være en hvis form for front stage til stede. 
En samlet forståelse af hele interaktionen vil altså skabe en form for indtryksstyring, der bliver bestemt af 
de givne aktører, om end de er front- eller back stage orienteret:  
”Indtryksstyring handler om, at aktører ved hjælp af deres tale, kropssprog, påklædning ect. 
forsøger at kontrollere det indtryk, som publikum får, men også om det samarbejde, der 
forventes af publikum i form af eksempelvis at overse eller se bort fra den optrædendes 
fejltrin, selvmodsigelser ect.” (Kristiansen 2005: 202). 
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5.) Analyse 
Vi har i vores analyse valgt at opdele denne i tre tematiseringer ud fra vores teoretikere, til at give et indblik 
i, hvilken form for adfærd der skabes i lufthavnen, primært grundet motiverende design. Her vil vi beskrive 
de tre scenarier der gør sig gældende, og på baggrund af disse vil vi også bruge vores observationer til at 
klarlægge adfærden yderligere samt trække på vores ekspertperson Hasse Jørgensen, der kan hjælpe os 
med at vise et bredere perspektiv om lufthavnens vision med den brugte arkitektur.  I vores tematiseringer 
har vi lagt vægt på er, at persuasive design er underlagt en bestemmende sociologisk forståelse for de 
iterative processer, der er mellem teknologien og mennesker. Såsom adfærden, hvor vi som mennesker 
agerer ud fra vores egen historiske forståelseshorisont, og hvad der gør sig gældende, når man skal designe 
ud fra det perspektiv, at der skal være et bestemt flow. For at give et overblik over de tre forskellige 
tematiseringer, vil vi løbende beskrive rummet og dets tiltænkte funktion. De tre valgte tematiseringer er: 
 
5.1) Tema 1: Belægningen i gulvet (trafik til og fra rummet) 
I dette afsnit af analysen vil vi komme ind på, hvordan B. J. Foggs begreb om persuasive teknologi gør sig 
gældende i Københavns Lufthavn, til at skabe det mest effektfulde passagerflow. Vores udarbejdede 
observationer kortlægger, hvordan der skabes flydende passagerflow i Københavns Lufthavn, og dette er af 
stor betydning og beskrives derfor af vores informant Hasse Jørgensen således: 
”Vi har talt utrolig meget om, hvad der skal lede folk i den rigtige retning, hvordan vil vi give 
passagererne et overblik”(Interview: 28:34). 
Til at lede folk bedst muligt rundt, uden forvirring og stress, ønskes der det bedst mulige overblik for 
lufthavnens brugere, hvor der for fremtiden ses indførsel af pejlepunkter, som folk kan guide efter og opnå 
en bedre forståelse for, hvor de færdes: 
”Det der er meget meget vigtigt er, at man har nogle pejlepunkter, som er styrende for, ens 
forståelse af rummet og hvor man er henne”(Interview: 29:23). 
Vi har valgt at gøre brug af Foggs begreber for, hvordan adfærdsmotiverende design virker. Det første 
begreb han gør brug af er, macrosuasion, som er den primære tænkte intention med designet og dernæst 
hans andet begreb, microsuasion, der er den ikke tiltænkte intention derfor den sekundære, men samtidig 
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grupper, hvilken form for adfærd de følger, i det markerede område i gulvet eller ej, og hvad der var med til 
at bryde adfærden i det persuasive design. Vi observerede det pågældende flow både fra ankomstområdet 
mod det offentlige transportområde og omvendt, samt det krydsende/tværgående flow der gjorde sig 
gældende i rummet. Den tiltænkte intension med designet i terminal 3 er tænkt følgende fra lufthavnens 
side: 
”Det var jo meget tænkt sådan, at folk naturligt, når de skulle checke-in, altså afgå, så skulle 
de være ude i siden, og alle ankomne ville være inde i midten.” (Interview: 6:19). 
Terminal 3 har altså flere funktioner end blot at sørge for ankomstpassagerer, i og med at den i lige så høj 
grad har fokus på at få afgående passagerer til at checke-in, og samtidig er der et stort areal med butikker 
og caféer/restauranter. Dette skaber derfor et krydsende flow, der kan give anledning til at vælte 
tilvejebringe intentionen: 
”Vi har det fra ankomsten, når vi kommer udefra bagageområdet, så er der en tydelig mørk 
markering i selve linjen, […] og det er jo helt klart fordi man har en meget kompliceret 
terminal, med krydsende/tværgående flow, du har afgangs flow, og du har ankomst flow, og 
så har du en masse funktioner, check-in og billetsalg.” (Interview: 4:56). 
 
Virkningen ved macrosuasion:  
Ved flow fra ankomstområdet mod det offentlige transportområde har vi særligt udvalgt to af vores 
observationer, der ikke var præget af alt for mange mennesker, så derfor har den tiltænkte adfærd med 
gulvets design tydeligt gjort sig gældende. Disse to observationer vi referer til er, Z6 og Z146. På 
observationen for Z6 ser vi et par og en enlig person der følger markeringen i gulvet, macrosuasionen, og 
på observation for Z14 ses en gruppe og en enlig person, der ligeledes følger macrosuasionen, her igen 
markeringen i gulvet. I begge situationer bliver det motiverende designs intentioner derfor opfyldt til fulde.   
 
Konflikter ved macrosuasion: 
Anderledes gik det dog for sig, under nogle af vores andre observationer, hvor vi kiggede på flowet i den 
modsatte retning. En observation 7 viste konflikt ved møde, der opstod på den markerede linje, alt efter om 
brugerne blev guidet fra ankomstområdet til det offentlige transportområde og omvendt, altså en form for 
dobbeltrettet guide, der netop kunne skabe disse problematikker i flowet, som vi gjorde os bemærket i. 
                                                          
6 Vi henviser her til Bilag 2, observation Z6, side 11 og observation Z14, side 13. 
7 Vi henviser her til Bilag 2, observation Z8, side 12. 
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gældende fra begge veje i langsiden, altså ligegyldigt om man kom fra terminal 2 eller 3, hvilket vores 
informant tydeliggjorde nærmere:  
”Det er advarsel mod tværgående bagagevogne, […] det er som regel der, hvor de står og 
kører igennem terminalen.” (Interview: 3:00). 
Kommer man fra terminal 3 mod terminal 2, som det ses på de to første billeder ovenfor, så gør det sig 
bemærket, at striberne er lagt i den højre side af rummet. 
Længere nede ad gangen gjorde vi ud fra vores observationer opmærksomme på, at der her var samme 
striber i gulvet, men de lå i stedet centreret på hele gulvoverfladen, i stedet for kun at ligge i den ene side 
af rummet: 
”Man skal selv være opmærksom og ens omgivelser skal være opmærksomme, og det gælder 
jo det samme her, [..] det er faktisk for at gøre opmærksom på, at der kommer bagagevogne 
i den zone, og når de kommer ude fra gaden af, skal de ind i bygningen så derfor ligger de i 
den side.” (Interview: 4:07). 
I størstedelen af vores observationer så vi, at folk fulgte de markerede striber, når de kom fra terminal 3 og 
gik mod terminal 2, hvilket vil sige at det motiverende design var en macrosuasion. 
Virkningen ved macrosuasion: 
For at gøre rede for to af de gældende macrosuasioner der gjorde sig gældende her i langsiden, har vi valgt 
at drage vores information fra observationerne Y3 og Y610, hvor der fra Y3 er gældende en gående gruppe 
kommende fra terminal 3 og følger striberne, og i modsat ende fra den anden side af langsiden kommer et 
par, der undgår striberne i og med de ligger i den anden side end flowet. Den anden observation, Y6, sker 
der nøjagtigt det samme, men bare udskiftet i form af en gruppe og en enlig fra den anden side.  
Konflikter ved macrosuation: 
Konflikterne gør sig gældende på samme måde som i terminal 3 ved møde, ved stillestående personer og 
her også ved siddende personer på bænkene. Designet med gulvet som det var tiltænkt, men dog i mindre 
grad, da rummet for det første var mindre, og for det andet var der ikke nær så mange mennesker, der 
kunne komme fra alle mulige vinkler. Der var mindre konflikter ved møde med forbipasserende i langsiden, 
da striberne nærmest delte rummet op i to ”vejbaner”, og derfor var der mindre konflikter her, hvorimod 
der var mere konflikt jo tættere man kom i området mellem reklameskiltet og søjlen længere nede ad 
                                                          
10 Vi henviser her til Bilag 2, observation Y3, side 7 og Y6, side 8. 
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lægge sine ben op på sin parkerede bagagevogn foran sig til at kunne lægge sig ned, og det giver sig til 
kende netop ved en microsuasion.  
Konflikter ved bænkene: 
Hasse fortæller os, at lufthavnen gerne ser siddepladser til 1 ud af 4 personer, men at der i øjeblikket ikke 
er mulighed for det, og det skaber utilfredshed blandt passagererne, i og med hans argument lyder: ”Vi 
arbejder hele tiden på, at få siddepladser til hver fjerde, for det er jo meget godt, det giver en nogenlunde 
god tilfredshed, men vi er under det i øjeblikket.” (Interview: 18:09). Hvor længe passagererne sidder, 
betyder dog ikke det store:  
”Om de sidder der i 5-10 min. er sådan set lidt ligegyldigt, det der er udgangspunktet er, at 
passagererne befinder sig i lufthavnen i et bestemt antal minutter. Lad os sige de er her i 1 
time, og inden for den time, […] der ser man på en peak time, og hvor mange passagerer er 
der inde i den peak time. […] Man går ind i den 30. travleste time – den time på året der 
ligger på 30. pladsen […]” (Interview: 15:56).  
Ud fra dette, må vi tillægge os den forståelse fra lufthavnens side, at de finder det vigtigt, at der er 
siddepladser nok, men tiden til brug af bænkene spiller ikke den store rolle for lufthavnen, da man er klar 
over, at passagererne vil udskifte sig inden alt for lang tid, og man har allerede på forhånd prøvet at 
forebygge længere tids ophold ved opstilling af armlæn. Vi ser dog der er en konflikt ved at folk danner sit 
eget rum, ses især af de tidligere viste billeder, hvor brugerne enten sætter sig hver til sit, som man kender 
det fra S-toget, hvor man nødigt vil sidde ved siden af en fremmed, eller brugerne sætter sine mange 
bagagevogne op foran sig og skaber sit eget rum. Her kommer vores anden teoretiker Erving Goffman 
indover, da han netop fortæller om folks måde ved at iscenesætte sig selv, når man er i en situation med 
andre aktører (Kristiansen 2005: 198). Goffmans begreb om front stage og back stage kommer her ved 
bænkene i fokus. Front stage gør sig gældende, til illustration ses vores billede ovenover til højre, hvor 
brugerne af bænkene ikke støder dem man er i nærheden af og derfor sidder stille og roligt og fornemmer 
situationen i det offentlige rum. Back stage finder sted ved, at et par danner sig en privat sfære til at 
kommunikere uden andres indvirkning, hvor kun det eneste man ser kun er deres bagagevogne og kufferter 
der fylder dem ud, som illustreret på det første billede ovenfor. Ligeledes ses front stage hos en kvinde12, 
som prøvede at skabe en form for back stage ved at dreje sig væk fra andre tilstedeværende og skabe sit 
eget back stage område, hvor hun i ro og mag kunne amme sit barn, uden forstyrrelser fra andre brugere i 
rummet. 
                                                          
12 Her henvises til Bilag 3, observation D3, side 18. 
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En anden ting vi gjorde os bemærket over en mulig konflikt ved de opstillede bænke, kunne være, at 
brugerne netop fylder (for) mange pladser, hvor de bliver i længere tid end hvad man egentlig antog fra 
lufthavnens side, og dette gik imod lufthavnens vision om at skabe 1 siddeplads til hver fjerde passager. Vi 
kan ud fra to af vores observationer gøre opmærksom på, at brugerne bliver siddende i længere tid, når de 
især er i grupper. Gruppen på de 7 brugere (D1) 13 blev siddende i 30 min. og gruppen på de 3 brugere 
(D2)14 befandt sig i 55 min. på bænkene. 
 
5.3) Tema 3: Rummets påvirkning på den nonverbale kommunikation 
I dette afsnit af vores analyse vil vi påpege, hvilken form for nonverbal kommunikation der opstår blandt 
mennesker i et rum som lufthavnen, hvor Marie Gelangs begreber indenfor modaliteter vil komme i fokus. 
Til inddragelse vil vi benytte os af vores observationer, til at give et indblik i den adfærd der kunne opstå ud 
fra nonverbal kommunikation, der på sigt har lige så meget at sige, som verbalt sprog har. Vi ser det 
nonverbale sprog have stor betydning for adfærden, ligeså vel som den macrosuasion der er lagt i gulvet, 
og derfor er det et interessant perspektiv at trække viden fra. Vi har ud fra observation 5 for nonverbal 
kommunikation15 set, at en gruppe har dannet deres eget back stage område, hvor de danner en rundkreds 
og lukker resten af rummet ude, og idet de stillede sig ude for det markerede adfærdsmotiverende felt16, 
har de stadig en hvis front stage, som de skaber for de forbipasserende brugere. Af den grund ser vi, at 
modaliteter også har indflydelse på flowet i lufthavnen.  
Vi har ud fra vores observationer kunnet se, at der har været flere faktorer i spil, end blot placeringen af 
brugerne, til at ændre på den ønskede bevægelsesadfærd, idet der også har vist sig følgende nonverbale 
modaliteter:  
1. En modalitet som gjorde sig gældende i langsiden var øjenkontakt, der giver sig til kende for 
observation Y217, hvor et par og en enlig mødtes i samme bane af gangen fra hver sin retning. 
Begge parter var klar over, at der ville opstå et sammenstød, hvis begge fortsatte deres bevægelse 
imod hinanden, og derfor udsendtes en ubevidst kontakt via. øjnene, der var med til at skabe 
                                                          
13 Her henvises til Bilag 3, observation D1, side 16. 
14 Her henvises til Bilag 3, observation D2, side 17. 
15 Her henvises til Bilag 4, observationsskema for område A, side 19. 
16 Dette er observeret på baggrund af egen hukommelse, da det ikke har været nedskrevet i observationsskemaet. Til 
note ville vi gerne have haft et yderligere punkt med til vores observationsskema for at tjekke om brugerne stod inde 
eller ude for det markerede felt. 
17 Her henvises til Bilag 2, observation Y2, side 7. 
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forståelse for, hvem der skulle trække sig til siden for at undgå sammenstødet. Samme modalitet 
med øjenkontakt gjorde sig ligeledes gældende for vores observationer i terminal 3. 
2. En anden modalitet der gjorde sig bemærket var symbol/illustrerende gestik, hvor der i 
observation 15 sås et par, der passerede os, og de gjorde brug af tegn med bevægelse af hænder til 
at udtrykke sit verbale sprog, og det samme gjorde sig gældende i observation 2318.  En anden 
gestik der også var gældende var berøringsgestik, hvor brugerne kyssede og krammede hinanden 
primært i ankomstområdet, dette sås blandt andet i observationerne 3 og 419. 
3. En tredje modalitet vi observerede skete i observation 3, 4 og 920, hvor mimik gjorde sin optræden i 
form af smilende ansigtsudtryk ved gensyn af bekendt(e). 
Den nonverbale kommunikation der finder sted er mere end blot at følge det motiverende design, i og med 
der her kan opstå konflikter på dette sted, som kommer fra uforudsigelige menneskelige hændelser. Til det 
eksempel har vi en observation, der stemmer godt overens med denne forståelse, som er vores 
observation Z1621, hvor et par går foran en enlig person, og begge parter følger den macrosuasion som 
gulvet i terminal 3 guider, men pludselig stopper parret op, og dette er med til, at den enlige er ved at 
støde ind i dem, og her må man derfor være opmærksom på de uforudsigelige menneskelige hændelser i 
form af modaliteterne parret må udtrykke for ikke at den enlige ikke går ind i parret foran. 
Persuasive design er altså kun en mindre del af det flow der foregår i lufthavnen, og derfor må man også 
være opmærksom på de menneskelige interaktioner i form af nonverbal kommunikation, her menes 
modaliteter, som er medskabende til en rolig og afslappet adfærd. Det er netop også her lufthavnens vision 
om wayfinding kommer på tale, idet Hasse Jørgensen udtaler sig om, at når man er rolig og afslappet 
skabes der et overblik over, hvordan man skal bevæge sig i lufthavnen (Interview: 20:58). 
 
 
                                                          
18 Her henvises til Bilag 4, observationsskema for område B, side 20. 
19 Her henvises til Bilag 4, observationsskema for område A, side 19. 
20 Her henvises til Bilag 4, observationsskema for område A, side 19. 
21 Her henvises til Bilag 2, observation Z16, side 14. 
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6.) Konklusion 
Efter vi har observeret på nogle af de persuasive teknologier, som lufthavnen bruger og udnytter på deres 
design på rum og interiør, kan vi konkludere følgende: 
Ud fra forståelsen af Foggs adfærdsmodel så vi, at selv små forandringer i designet, kan skabe være 
medskabende til en ændring i brugernes adfærd. En farveforskel i gulvet eller et armlæn imellem et sæde, 
var nok til at skabe en adfærdsændring på brugerne. 
Brugerne af Københavns Lufthavn blev ubevidst motiverede til, at ændre visse specifikke adfærdsmønstre. 
Der hvor lufthavnen havde lavet mønstre eller helfarvede fliser i gulvet langs et specifikt areal i deres rum, 
påvirkede det brugerne af rummets adfærd. Dette gjorde sig gældende i begge områder vi observerede, 
altså både i terminal 3 og på langsiden.  
Interiøret vi kiggede på, her bænkene, så vi både den macrosuasive, men også microsuasive virkning. De 
steder hvor lufthavnen havde opstillet designede bænke, med armlæn imellem hver plads, kunne brugerne 
ikke ligge henslængt med fødderne oppe. Armlænene var et motiverende værktøj, som ubevidst fik 
brugerne til at sidde ret op, og derved blev den macrosuasive teknologi opfyldt, da ønsket for designeren 
var, at brugerne ikke skulle kunne ligge ned. De steder hvor der ikke var armlæn imellem siddepladserne, 
fik vi set at brugerne sad anderledes. Vi så derfor den microsuasive effekt på de bænke med armlæn. Her 
sås der, at når brugerne ikke kunne ligge ned på bænkene, opfandt brugerne en anden måde, hvorpå de 
alligevel kunne ligge ned. De brugte enten deres kufferter eller bagagevogne til at sætte deres ben op på. 
Herved opfyldte bænkene et mål for brugerne, som der ikke var tiltænkt fra designerens side og derfor 
gjorde den microsuasive teknologi sig gældende.  
Designet af bænke ud fra en persuasive teknologi skabte også anden adfærd, som følgevirkning på den 
motiverende faktor til brugerne. Når brugerne brugte, enten deres kufferter eller vogne til at lægge deres 
fødder op på, satte de dem foran bænkene. Dette spærrede de for andre brugere i rummet. De andre 
brugere af rummet kunne ikke komme forbi disse områder og hen til en siddeplads. En anden ting der også 
sås var, at armlæn på bænkene fik brugerne til at gruppere sig med store mellemrum imellem sig. Derved 
kom der en masse tomme siddepladser, som aldrig kom i brug. Herved opfyldte en bænk med plads til 7 
brugere ikke sit mål med at ”her burde der sidde 7 brugere” for oftest sad der kun 2-3 brugere på en hel 
bænk.  
På en af de bænke uden armlæn der stod i terminal 3 imellem rulletrapperne ved ankomsthallen, sås der 
brugere, som sad anderledes end det, vi observerede ved bænkene med armlæn imellem siddepladserne 
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på langsiden. Ved bænkene uden armlæn i terminal 3 sad nogle brugere med fødderne oppe, brugerne sad 
også ofte klemt sammen, side om side, mens de opholdte sig på bænkene, og de sad typisk ikke særlig lang 
tid. Vi fokuserede kun kort på dette, men finder det stadig interessant, at et armlæn kan skabe så stor en 
forskel på, hvordan og hvor mange mennesker der sidder samlet. Mens vi sad på denne bænk i terminal 3 
sad vi også og observerede på, om folk fulgte de mørke fliser, som var integreret i terminal 3s design af 
gulvet:  
Vi så brugerne blive ubevidst motiveret til, at følge nogle pejlepunkter der guidede dem i en specifik 
retning. De brugere der kom fra togstationen blev ubevidst motiveret til, at følge fliserne i gulvet, igennem 
terminal 3 ned imod ankomstområdet, og brugerne der kom fra ankomstområdet blev motiverede i den 
modsatte retning, imod området med de offentlige transportmuligheder. Der hvor brugerne så videre 
skulle transporteres hen, kom der så endnu motiverende guide til brugerne. De pejlepunkter gulvets 
markeringer skabte, blev brudt af elevatorerne i terminal 3, så man ikke fik en helhedsfornemmelse af 
rummet, især hvis man kom fra det offentlige transportområde, havde man svært ved at danne sig et 
overblik over terminal 3.  
Hvis brugerne skulle fra terminal 3 imod terminal 2, hjalp det integrerede mønster i gulvet igen brugerne til 
at tillægge sig en specifik adfærd for, hvorledes de skulle bevæge sig ned igennem denne langside, som 
forbandt de to terminaler og ved de offentlige transportmuligheder blev brugerne hjulpet med deres videre 
transport fra lufthavnen via. skilte omkring fjerntoge, som kunne føre brugerne imod enten Sverige eller 
København, metroen som kører fra Amager og i retning mod Frederiksberg, og taxaer, der kunne 
transportere lufthavnens brugere til et andet ønskeligt destinationssted. 
At brugerne motiverende bliver hjulpet med deres bevægelsesadfærd kunne derfor konkluderes, men vi så 
også eksempler på, hvor små ting der skulle til for at bryde effekten persuasive design har. At lige så let det 
er at motivere brugerne til en bevægelsesadfærd, lige så lidt skulle der til at bryde det. F.eks. sås det, at der 
skete noget uventet for brugerne i rummet. Især på de tidspunkter hvor der var meget transport af 
brugerne, som benyttede rummet på samme tid: 
• Når brugerne skulle i forskellige retninger og skulle passere og krydse hinanden. 
• Når brugerne gik i samme retning, men de ikke bevægede sig i samme hastighed f.eks. når de 
bagfrakommende brugere gik hurtigere, end dem som der gik foran dem, eller hvis person 
stoppede op og den bruger som kom bagfra ikke var fokuseret på denne hændelse.  
• Når nogle brugere ville krydse det markerede område på tværs af rummet, samtidig med, at der 
kom brugere fra hver retning langs dette markerede areal. 
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Vi observerede også indimellem, at nogle stødte sammen eller der blev skabt en konflikt, som gav en 
mindre forsinkelse af brugernes transport igennem rummet, men dette så vi ikke under vores 
observationer at nogle blev sure på hinanden. Vi så også ved møder, at brugere inden konflikter indtraf, 
forsøgte at aflæse den modgåendes gestik og mimik. Vi fik også observeret, at nogle par eller grupper af 
mennesker til tider valgte at stille sig midt på det trafikerede område, hvor vi antog, at de nærmest 
dannede deres eget back stage område rum midt i det offentlige rum. Herved skabtes der problemer med, 
at de andre brugere i rummet ikke var fokuseret på disse brugere, som ligesom stod i vejen for transport 
flowet, og det så vi også ved den nonverbale kommunikation, at de havde fokus på at skulle hilse eller 
vinke, men glemte at der kom andre forbipasserende, der kunne være til gene for de andre brugere. Det 
var som regel først i sidste øjeblik, at det blev opfattet, at der var par eller grupper, som stod stille foran 
dem, og de bevægende brugere ændrede adfærd, hvorefter de efter passage af disser par eller grupper af 
mennesker igen korrigerede tilbage til deres forhenværende bevægende adfærdsmønster, hvor de gik oven 
på de farvede integrerede fliser i gulvet, imod den specifikke retning de havde til øje. 
Vi opfattede også, at andre ting i et rum kunne være med til at modarbejde det persuasive designs 
hensigter. Det var ikke kun uforudsigelige hændelser, som bryder den motiverende faktor, men det kunne 
også være andre genstande i rummet som kunne modarbejde designernes mål. Her tænker vi især på det 
store reklameskilt som er opstillet i langsiden. Dette store reklameskilt var i vejen for brugernes naturlige 
bevægende adfærd igennem rummet.  
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7.) Perspektivering 
Havde vi haft længere tid til at udføre projektet, ville vi gerne have berørt endnu flere faktorer, hvordan 
motiverende design kun er en lille del af det generelle overtalelsesdesign, og om det var vejen frem, og om 
der ville være andre muligheder, end dem vi har kigget på. Man kunne altså tænke mere på oplevelsen, der 
bliver kommunikeret til brugerne, i stedet for den almindelige effektivitet og funktionalitet som lufthavnen 
står for den dag i dag. Det kan vi drage ud fra Hasse Jørgensen, der selv snakkede om at ville gøre 
lufthavnen til mere åbne rum, hvor han relaterede til det kæmpemæssige shopping center Westfield i 
London, der er præget af stor luksus, pejlepunkter og store åbne rum, hvor det refererede det som let at 
finde rundt, og derfor gav brugerne en oplevelse, der får dem til at vende tilbage. Man kunne yderligere 
have arbejdet videre med at se en oplevelse som branding, der kunne forøge mersalget i lufthavnen, som 
er en høj faktor for at lufthavnen kan køre rundt som enhed. Et andet perspektiv kunne have været et nyt 
design af en mulig adfærdsregulering ud fra de sete flows og disses komplikationer. Det er interessant, at 
lige så simple ting var opbygget til at udføre en macrosuasion og/eller en microsuasion, ligeså skrøbeligt var 
det at vælte intensionen igen. Vi lagde blandt andet mærke til et reklameskilt i langsiden, der skabte 
ubevidst forvirring af adfærden hos brugerne. Yderligere kunne man have designet interiøret på en anden 
måde, så det ikke var muligt at sætte bagagevogne op foran sig og lukke af for resten af brugerne, eller man 
kunne have opsat en plads specifikt til bagagevogne ved siden af de opstillede bænke. Et fjerde perspektiv 
man kunne have valgt var at udspørge brugerne til hvad de ønskede af funktioner til rådighed mens de 
venter, og på den måde samtidig få fokuseret mere på oplevelsen frem for funktionalitet og effektivitet. 
Det kunne ligeledes have været et interessant emne, at have fået indsigt i andre lufthavnes arkitektur, og 
på den måde komparativt have opstillet de udvalgte betingelser, der ville passe bedst til Københavns 
Lufthavn. Overtalelsesdesign gør sig gældende mange andre steder end i lufthavnen, og vi ser det som en 
ny type for design regner vi for på sigt at være til stede i hverdagsbilledet og komme mere i fokus for 
kommende byrumsdesignere.  
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Bilag 
I dette dokument har vi samlet alle relevante bilag. Her kan ses alt fra vores undersøgelsesdesign vi har 
brugt for at kunne indsamlede vores empiri, heriblandt observeringer, observationskort, skema med 
noterede mønstre vi så ud fra vores observationer, billeder af lufthavnen, ekspertinterview og lufthavnens 
tilladelse for vores observation. 
 
Bilag 1 – Undersøgelsesdesign, Symboler og farver 
Brugerne vælger vi at inddele i 3 forskellige grupper: 
”E” = Enlig, ”P” = Par, ”G” = Gruppe 
Aflæsnings eksempel: 
E23a□a = Enlig Bruger (E), Nummer vi kigger på ud fra vores tabeller (23), Persons placering (a), Antagelse 
om privatisering (□), privatisering gruppens nummer. 
Bevægelse gør sig gældende i form af nedenstående symboler: 
”>” og ”<” er retningen bruger bevæger sig til siden 
”^”, ”v” er op/nedadgående retning 
Antagelser vi gør os, bruges følgende symbol: 
”()” – eksempelvis (unge mennesker, måske i starten af 20’erne) 
”□” - antagelser vi gør os, når der prøves at skabe en privat sfære i det offentlige område. 
”√” – her sker en interaktion 
”÷” – her mangler interaktion 
”N” – nonverbalt sprog, i form af gestik, fysisk kontakt m.m. 
”V” – verbalt sprog, det sagte, talende sprog 
Vi har derudover gjort brug af farver i vores observationsskemaer, som er fordelt således: 
Kufferter/vogne Bænke Gulv 
Spærrer 
transportvej 
Problemområde 
vi observer 
Rulletrappe 
Felter der er markeret helt sorte er desuden bjælker eller helt døde områder, der ikke kan betrædes. 
Vi har valgt at lave vores skemaer ud fra vores antagende hypoteser i de 2 valgte områder i lufthavnen (se 
tidligere viste observationskort): 
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Bilag 2 – Observationsskemaer for bevægelsesmønstre 
Vi har taget et udpluk af vores empiri fra de observationer vi har gjort os i lufthavnen, for at vise hvordan vi 
har indsat de forskellige antagelser ved brug af vores undersøgelsesdesign. Markeringerne på vores 
observationskort, viser hvor vi har observeret henne.  
Skema for bevægelsesadfærd: 
For observation X kigger vi på området Fra B->C->D 
Start på observation kl. 10:20, Slut kl. 10:50, sort felt er stolpe. 
Observation X1 
         
      > > > 
P1a> > >   >    
P1b> > > P1a,b> >  Skilt   
Observation X2 
         
   P2a> > P2a> P2a,b> > > 
P2a> > >   P2b>    
P2b> > > P2b> >  Skilt   
Observation X3 
         
         
      > > > 
E1> > > > > > Skilt   
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Observation X4 
< < < <      
    < < < < <E2 
         
      Skilt   
Observation X5 
         
< <       <G1 
  <    < <  
   < < <    
Observation X6 
< < < < < < < < <E3 
         
         
      Skilt   
Observation X7 
         
      < < <E4 
     <    
< < < < <  Skilt   
Observation X8 
         
< < < < < < < < <E5 
         
      Skilt   
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Observation X9 
         
< < <    < < <E6 
   <  <    
    <  Skilt   
Observation X10 
         
        <G2a 
< < <G2a    < < <G2b 
< < <G2b G2a,b< < < Skilt   
Observation X11 
         
         
      > > > 
E7> > > > > > Skilt   
Observation X12 
< < <P3a < < < < <P3a  
G3a> G3a><P3b <P3b < < < < <P3b  
G3b> G3a,b> >       
G3c> G3c > >    Skilt   
Observation X13 
G4a > > > G4a>     
G4b > > > G4b> G4a,b> > > > 
G4c > G4c,d>   G4c,d> > > > 
G4d >  G4c,d> >  Skilt   
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Observation X14 
G5a > > G5a> G5a,b>     
G5b > > G5b> G5c,d> G5a,b,c,d> > > > 
G5c > > G5c,d>      
G5d > >    Skilt   
Observation X15 
         
< < < < < < < < <E9 
         
E8> > > > > >< Skilt   
Observation X16 
         
E10 > > > > > > > > 
         
      Skilt   
Observation X17 
G6a> G6a> G6a,b> G6a,b>      
G6b> G6b> G6c> G6c> Ga,b,c> > > > > 
 G6c>        
G6c>      Skilt   
Observation X18 
      > E11> > 
  > > > >  < <P4 
 >     <P4   
E11>     <P4 Skilt   
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For observation Y kigger vi på området Fra B 
Start på observation kl. 10:55 – Slut 11:20 
Observation Y1 
      < <   
G7a> > > > > > G7a>  < <E12 
G7b> > > > > > G7b>    
G7c> > > > > > G7c>    
Observation Y2 
  <E13 < <      
P5> > > > > < < < < <E13 
          
          
Observation Y3 
< < < < < < < < < <P6a 
< < < < < < < < < <P6b 
G8a> > > > > > > > > > 
G8b> > > > > > > > > > 
Observation Y4 
          
          
          
E14> > > > > > > > > > 
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Observation Y5 
P7a> > > > > > >  <  
P7b> > > > > > > P7a,b> > <E15 
          
          
Observation Y6 
< < < < < < < < < <E16 
          
G9a> > > > > > > > > > 
G9b> > > > > > > > > > 
Observation Y7 
G10a> > > > > > > > > > 
G10b> > > > > > > > > > 
          
E17> > > > > > > > > > 
Observation Y8 
< < < < < < < < < <G11a 
< < < < < < < < < <G11b 
E18 > > > > > > > > > 
          
Observation Y9 
          
G12a> > G12a> > >      
G12b> >  <E19 < G12a < < < < <E19 
G12c> > G12b,c> > > G12b,c     
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Observation Y10 
          
  P8a> P8a,b>       
P8a> > P8b> <P9a < < < < < <P9a 
P8b> >  <P9b < < < < < <P9b 
Observation Y11 
 > > > > > > > > E20> 
E20> <E21 < < < < < < < <E21 
          
          
Observation Y12 
          
E22> > > > E22><E23 < < < < <E23 
  P10a> > > > > > > > 
  P10b> > > > > > > > 
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For observation Z kigger vi på området Fra A 
Start på observation kl. 12:00 – Slut 12:25 – Sort felt er der hvor elevatorerne er, og mørkt net er 
rulletrapperne. Imellem rulletrapperne var der bænke vi kunne sidde på da vi observerede. 
Observation Z1 
          
          
P11> > > > >< < <E24    
    ^ 
P12 
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Observation Z2 
   P13>       
 P13> P13> <G13       
 P14> > P14> <G13 < <G13    
    P14>      
Observation Z3 
          
 <E26  <E26       
E25> E25>< <E26 >E25 >      
          
Observation Z4 
          
 VP15 <P15  <P15      
E27> E27>         
VP15  E27V        
Observation Z5 
    <P16      
   <P16 <      
   G14> > <P16 <P16    
          
Observation Z6 
      > P17>   
P17> > > > > > >    
E28> > > > > > >    
      > E28>   
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Observation Z7 
   E29>    E29>   
 E29> E29> E30□ E29> E29> E29>    
 P18> P18> P18> □E31 P18> P18>    
    P18>   P18>   
Observation Z8 
  <P20 <P20 <E33   <E33   
  E32> E32> ><P20 <E33 <E33    
 P19> > P19> > <P20     
          
Observation Z9 
          
 
P21> 
P21> 
□P22 
 
P21> 
       
E34> □P22 
E34> 
E34>        
          
Observation Z10 
  E35>^ E36>^ E37> >>     
 E35> E36> E37> □G15a  
 
    
 E36> 
E37> 
E36> 
E37> 
E37> □G15b      
    □G15c      
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Observation Z11 
    E38>      
  E38> > □G16a E38>     
P23> > > > □G16b P23>     
    P23>      
Observation Z12 
          
 E39> 
 
> E39> 
E40> 
E39> >     
 E40> > 
 
□P24 E40> >     
          
Observation Z13 
          
G17a > G17a,b> G17a> >      
G17b > □P25 G17b> >      
          
Observation Z14 
       G18>   
  G18> > > > >    
 E41> > > > > >    
       E41>   
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Observation Z15 
       P26a,b>   
 P26a> > > > > P26a,b>    
 P26b> > > > >     
          
Observation Z16 
          
          
 E42> P27> E42> E42>□P27      
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Bilag 3 – Observationsskemaer for brug af lufthavnens bænke 
B-området 
Observation B1 
 
 
      
> 
 
> > > > > > 
Spærret 
Med 
      
Kuffeter 
 
      
 
 
P28a□a P28b□a G19a□b G19b□b G19c□b G19d□b 
Her ses et par som har stillet deres vogne med kufferter op og spærrer gulvet. Andre passagerer går uden 
om dem. Først efter bænken trækker folk ind igen der hvor gulvet er skraveret. 
Ved siden af parret (P28a,b), som har sat deres vogne op sidder der en gruppe (G19) med 4 personer 
(G19a,b,c,d) af anden etnisk herkomst. De sidder og spiser en eller anden risret, mens de sidder og snakker. 
Da parret (P28) med kufferterne rejser sig og flytter deres kuffeter med retning imod terminal 3, begynder 
passagerer igen at passerer området på normal vis igen.  
Da gruppen (G19), som spiser er færdige rejser de sig og går imod terminal 3 
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D-området 
Observation D1 
G20a□a 
G20b□a 
   G20c□b 
 
G20d□b  
G20c□a 
 
½ time efter 
^E44□b 
  G20f□b  ½ time efter 
^E45□c 
 
 
      
 
G20d□a 
    ½ time efter 
^E43□a 
 
 
 
      
Her er en flok med anden etnisk herkomst. De er 7 mennesker og har spærret 2 sofarækker af med 
kufferter. De snakker med hinanden på kryds og tværs. Men selv om de er 1 grupper (G20), er de ligesom 
delt op i 2 grupper G20=(□a + □b). En bestående af 4 personer (G20a,b,c,d) hvor (G20d) i gruppen (□a) er 
lidt væk fra de andre i denne gruppe (□a) og anden gruppe (□b) bestående af 3 personer (G20c,d,f).  
Der er ikke andre rejsende, som går hen hvor gruppen (G20) har dannet deres private område. De (G20) 
bliver der i en ½ time. Lige efter de har forladt stedet sætter en dame (E43) sig hen på en af pladserne alene 
og sætter sig til at læse i et magasin. Og på den anden bænk har sat sig ligeledes to enlige personer (E44 og 
E45). De sidder langt fra hinanden. Der er 4 tomme pladser imellem dem. 
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Observation D2 
 
 
      
^ 
G21a□a 
^ 
G21b□a 
^ 
G21c□a 
    
 
 
   E46□b 
v 
  
 
 
   Kuffert og 
bagagevogn 
  
 
 
    E47□c 
V 
 
Gruppen (G21) med de 3 personer(G21a,b,c), (unge mennesker i ca. starten af 20´erne) har siddet der i 55 
min før de tager tøj på og går. 
Der sidder en enlig person(E46□b) og bruger bagagevognen og sin kuffert til at ligge sine ben op på. 
Personerne sidder på steder ca. 20 min før hun går imod terminal 2 
En ung pige (E47□c) sidder helt alene med sin apple computer og sidder der i små 5 min før hun rejser sig 
og går. 
1. Gruppen (G21) på de 3 personer danner sit eget rum i det offentlige ved at sætte sig samlet og væk 
fra al anden interaktion der sker i lufthavnen, nærmest isoleret sig fra andre brugere. 
2. Der sidder en enlig person (46) og bruger bagagevognen og sin kuffert til at ligge sine ben op på, og 
på den måde foretager en microsuasion, der ikke er tiltænkt ved designet. 
3. En ung pige (E47) sidder helt alene med sin apple computer og sidder der i små 5 min før hun rejser 
sig og går 
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Observation D3 
vE49 
 
< < < < < <E49 
 
 
     ^ 
E48□a 
<-E49□b 
 (ammer) 
 
      
^E50 
 
< < < < < <E50 
 
 
      
En pige (E48□a) sidder alene i ca. 4 min. Mens hun sidder der, går en dame (E49) i midten af 20´erne ned i 
enden af bænk rækken (E49□b). Hun sætter sig til at amme. Hun flytter sig på en anderledes måde ved at 
dreje kroppen så hun kigger ud imod vinduespartiet. Efter at hun har siddet og ammet i 2 min. Tid kommer 
der en fyr (E50) hen til hende med kuffeter (vi antager det er hendes kæreste/mand). Kort efter han er 
ankommet rejser moren og fyrens sig sammen og går imod term. 2. 
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Bilag 4 – Observationsskema for nonverbal kommunikation 
Observationsskema for område: A 
Obs. nr. E/P/G Verbal/Non-
verbal 
Fysisk 
kontakt 
Øjenkontakt Kropsholdning Andet 
1 E N ÷ ÷ Står 
bagudbukket/lænet 
bagud med armene 
over kors 
Gaber, 
tjekker 
flytider 
2 G V+N ÷ ? åben Forklarer 
med 
hænderne 
3 G V Kys og kram ? Åbne arme Meget glad, 
smiler 
4 P V+N Kys og kram ? Åbne, glade  
5 G V Mor 
krammer 
børn 
? Åbne – står med 
flag 
Står i 
rundkreds og 
snakker 
6 G V Krammer ? Åbne Hilser 
velkommen 
7 E V – mobilsnak   Kigger på klokken Venter 
8 G V Krammer ?  Pige kommet 
hjem, hund 
gør 
9 G V+N Giver hånd, 
hilser 
? Åbne Vinker, er 
glade, smiler 
÷    ? 
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Observationsskema for område:B 
Obs. nr. E/P/G Vebal/Non-
verbal 
Klap/Pege Øjenkontakt Forstyrrelser Andet 
10 E V    mobilsnak 
11 P V  ÷   
12 G V  ?  Støde ind i 
hinanden 
13 P V  ?  1 meters 
afstand 
14 P N  ÷  Kigger ned 
15 P V+N Tegn/bevægelser 
med hænder 
?   
16 P N  ÷ Medarbejder i 
bil indenfor 
skilte dem ad 
Kigger rundt 
17 P V+N Pege efter 
betaling af bil 
parkering 
?  Kigger begge 
ud ad 
vinduerne 
18 P V  ?  Holdte i hånd 
19 E V    Medarbejder 
der kører på 
løbehjul + 
snakker i mobil 
20 E N  Meget 
orienterende 
 Med den ene 
hånd i lommen 
21 P V+N  ÷  Barn/voksen, 
voksen 
snakkede i tlf 
22 G V+N  ?  Nikke/ja 
23 P V+N Tegn med 
hænder 
?  Snakkede 
forretning, 
meget pli 
opførsel 
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24 E N  Kigger rundt  Slinger med 
armene, 
trasker med 
skoene 
(medarbejder) 
25 P V  ?  Roligt/lavt 
stemmelejde 
26 G V  ?  Højrøstet 
stemme, højt 
27 E N  Kigger 
omkring 
 Kuffert larmer 
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Bilag 5 – Observationsmønstre 
Til vores observationsskemaer.  
For at få styr på hvad og hvor vi ser på menneskerne i lufthavnen: 
Enlige For bevægelsesadfærd på langsiden 
E1(X3), E2(X4), E3(X6), E4(X7), E5(X8), E6(X9), E7(X11), E8 og E9(X15), E10(X16), E12(X18) 
 
E12(Y1), E13(Y2), E14(Y4), E15(Y5), E16(Y6), E17(Y7), E18(Y8), E19(Y9), E20 og E21(Y11), E22 og 
E23(Y12) 
 
For bevægelsesadfærd i terminal 3 
E24(Z1), E25 og E26(Z3), E27(Z4), E28(Z6), E29 til E31(Z7), E32 og E33(Z8), E34(Z9), E35 til E37(Z10), 
E38(Z11), E39 og E40(Z12), E41(Z14), E42(Z16) 
 
For lufthavnens bænke 
E43 til E45(D1), E46 og E47(D2) 
Par For bevægelsesadfærd på langsiden 
P1(X1), P2(X2), P3(X12), P4(X18) 
 
P5(Y2), P6(Y3), P7(Y5), P8 og P9(Y10), P10(Y12) 
 
For bevægelsesadfærd i terminal 3 
P11 og P12(Z1), P13 og P14 (Z2), P15(Z4), P16(Z5), P17(Z6), P18(Z7) P19 og P20(Z8), P21 og P22 
(Z9), P23(Z11), P24(Z12), P25(Z13), P26(Z15), P27(Z16) 
 
For lufthavnens bænke 
P28(B1) 
Grupper For bevægelsesadfærd på langsiden 
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G1(X5), G2(X10), G3(X12), G4(X13), G5(X14), G6(X17) 
 
G7(Y1), G8(Y3), G9(Y6), G10(Y7), G11(Y8), G12(Y9) 
 
For bevægelsesadfærd i terminal 3 
G13(Z2), G14(Z5), G15(Z10), G16(Z11), G17(Z13), G18(Z14) 
 
For lufthavnens bænke 
G19(B1), G20(D1), G21(D2) 
 
  
 Motiverende design i Københavns Lufthavn  
 
64 
 
Langsiden: (X, ser vi på områderne B->C->D som ET samlet område og Y, ses som et delområde B der skal 
være med til at give os en mere detaljeret forståelse på bevægelsesadfærden – se evt. overordnet 
observationskort) 
Fra terminal 3 mod terminal 2 (denne vej på vores observationsskemaer >) 
X1, X2, X3, X11, X12, X13, X14, X15, X16, X17, X18 
 
Y1, Y2, Y3, Y4, Y5, Y6, Y7, Y8, Y9, Y10, Y11, Y12 
Fra terminal 2 mod terminal 3 (denne vej på vores observationsskemaer <) 
X4, X5, X6, X7, X8, X9, X10, X12, X15, X18 
 
Y1, Y2, Y3, Y5, Y6, Y8, Y9, Y10, Y11, Y12 
Konflikt ved møde 
X12, X13, X18, Y1, Y2, Y5, Y9, Y10, Y11, Y12 
 
Terminal 3: (Z, ser vi på området A – se. Evt. overordnet observationskort) 
Fra ankomstområdet går mod offentligt transport 
Z1, Z2, Z3, Z4, Z5, Z6, Z7, Z8, Z9, Z10, Z11, Z12, Z13, Z14, Z15, Z16 
Fra offentligt transport går mod ankomstområdet 
Z1, Z2, Z3, Z4, Z5, Z8 
Krydsende adfærd 
Z1, Z4  
Konflikt ved privatisering i det offentlige rum 
Z7, Z9, Z10, Z11, Z12, Z13, Z16 
Konflikt ved møde 
Z1, Z2, Z3, Z5, Z8,  
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Bilag 6 – Observationskort 
Oversigtkort over Terminal 3 og langsiden 
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Terminal 3 - Detaljeret oversigtskort 
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Terminal 3 – bevægelses flow fra ankomstområdet imod det offentlige transportområde 
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Terminal 3 – bevægelses flow fra det offentlige transportområde imod ankomstområdet 
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Terminal 3 – bevægelses flow Tværgående/krydsende adfærd 
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Terminal 3 – bevægelsesflow, hvor alle parametre vi har observeret indtræffer 
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Langsiden – detaljeret oversigtskort 
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Langsiden - fra terminal 3 imod terminal 2 
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Langsiden - fra terminal 2 imod terminal 3 
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Bilag 7 – Citater fra Interview med Hasse Jørgensen 
(Interview: 0:05) – ”Jeg hedder Hasse Jørgensen, og jeg har været i Københavns Lufthavn i 16 år, men jeg 
har haft mange forskellige funktioner. Jeg er uddannet designer og arkitekt og har siddet i vores 
masterplansafdeling og har arbejdet med lufthavnens udvidelse siden 1995-96 må det have været, og siden 
da har jeg været cirka 5-7 år i vores passagerservice, hvor vi er ansvarlige for netop flow, skiltning og 
siddepladser – alle de passager relaterede funktioner.”  
(Interview: 0:45): ”Nu har jeg siddet 2-3 år i det der hedder Business Development, som er en del af vores 
kommercielle afdeling, hvor vi igennem vores arbejde kigger på passagerprocesser og forbedrer dem i 
forhold til det at skabe en optimal oplevelse og det bedste grundlag for at have lyst til at bruge penge 
herude og have det godt.” 
(Interview: 1:18): ”Mit ansvar er netop terminaler og passagerprocesser.” 
De skrå striber/markeringer i gulvet – mellem terminal 2 og 3: 
(Interview: 3:00): ”Det er advarsel mod tværgående baggagevogne, […] det er som regel der hvor de står og 
kører igennem terminalen.” 
Fodgængerfelt: 
(Interview: 4:07): ”Man skal selv være opmærksom og ens omgivelser skal være opmærksomme, og det 
gælder jo det samme her, [..] det er faktisk for at gøre opmærksom på, at der kommer bagagevogne i den 
zone, og når de kommer ude fra gaden af, skal de ind i bygningen så derfor ligger de i den side.” 
(Interview: 4:56): ”Vi har det fra ankomsten, når vi kommer udefra bagageområdet, så er der en tydelig 
mørk markering i selve linjen, […] og det er jo helt klart fordi man har en meget kompliceret terminal, med 
krydsende/tværgående flow, du har afgangs flow, og du har ankomst flow, og så har du en masse 
funktioner, check-in og billetsalg.” 
(Interview: 6:00): ”Der er mange der ikke har behov for en check-in pult, og det er en stigende gruppe, der 
checker-in hjemmefra fra mobiltelefon og så videre, og som bare går i midterlinjen ned, og så op af 
trappen.”  
(Interview: 6:19): ”Det var jo meget tænkt sådan, at folk naturligt når de skulle checke-in, altså afgå, så 
skulle de være ude i siden, og alle ankomne ville være inde i midten.”  
Trappen ved elevatorerne i terminal 3: 
(Interview: 7:06): ”Den er simpelthen lukket om vinteren, fordi den er uhensigtsmæssig i forhold til 
luftstrømme og alle de termiske forhold inde i hallen, hvor der er meget præget af, at der er kold luft der 
strømmer ind, og derfor er der så lukket af, men der bliver åbnet igen om sommeren.” 
Trappen lukkes om vinteren: 
(Interview: 7:45): ”Det er måske lidt uhensigtsmæssigt.” 
Bænkenes formål: 
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(Interview: 10:20): ”Ja det er jo for at man ikke skal sove her, det er meget simpelt.” 
(Interview: 11:21): ”Men vil I tro, at det ville have været anderledes, hvis de ikke havde haft de der 
armlæn?”) 
(Interview: 13:05): ”Man kan jo sige at lufthavnen dammer ramme om en funktion, det er en meget 
anderledes oplevelse at være herude om sommeren, end fx at være her nu, lige nu er det meget præget af 
[…] forretningsfolk der med mapper har mindre bagage med, kender lufthavnens ud- og indgange og er 
bekendt med det at checke-in og så videre, om sommeren er der et større rand af mennesker, der ikke ved 
hvor tingene er, og er utrygge ved hele situationen og de er i høj grad mere smålige. 
(Interview: 14:04):”Det tror jeg måske kendetegner lufthavnen, den er meget stærk i sit design, der er en 
kontinuitet i tingene, så den tåler at blive fyldt ud, med skiftende personer og skabe nye miljøer, selvom det 
ikke gør noget ved bygningerne som sådan.” 
(Interview: 14:52): ”Der er en materiale holdning, der er det, at I ser ikke noget fake herude, I ser ikke 
noget, der skal forestille at være noget et eller andet træ og så ikke er det, eller I ser ikke støbt sten, der er 
plast og alt sådan noget, tingene er hvad de er og føles og mærkes sådan, og det tror jeg også er med til at 
give den der rum oplevelse.” 
Lufthavnens vision med siddepladserne: 
(Interview: 15:40): ”Det vi gør med sådan noget som siddepladser, det er, at vi siger, hvor mange 
passagerer har vi og der skal være en siddeplads til hver fjerde passager, det er vores mål.” 
(Interview: 15:56): ”Om de sidder der i 5-10 min er sådan set lidt ligegyldigt, det der er udgangspunktet er, 
at passagererne befinder sig i lufthavnen i et bestemt antal minutter. Lad os sige de er her i 1 time, og 
inden for den time, […] der ser man på en peak time, og hvor mange passagerer er der inde i den peak 
time. […] Man går ind i den 30. Travleste time – den time på året der ligger på 30. Pladsen […]”  
(Interview: 16:54): ”Så har vi en passager afdeling, som går ind og vurderer, sammen med rengøringen, […] 
altså rengøringen, passager service og en designer eller en arkitekt, […] og så har vi jo en afdeling uden om, 
master planning, som går ind og siger; ”så og så mange siddepladser har vi behov for”, og uden om at det 
har vi vores analyseafdeling, som hele tiden overvåger tilfredsheden ved vores siddepladser.” 
(Interview: 18:09): ”Vi arbejder hele tiden på, at få siddepladser til hver fjerde, for det er jo meget godt, det 
giver en nogenlunde god tilfredshed, men vi er under det i øjeblikket.” 
(Interview: 19:16): ”Lav tilfredshed er ikke så godt for omsætningen.” 
Lufthavnens vision med adfærdsmotiverende design: 
(Interview: 20:58): ”Det vi gerne vil er, at skabe stor tilfredshed med wayfinding, […] og hvad giver det? – 
Det giver overblik, og når man har det, er man rolig og afslappet, og når man er afstresset og rolig, så kan 
man bedre slappe af i miljøet, og det vi gerne vil er, at vi gerne vil have et højt omsætningsmiljø.” 
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(Interview: 21:44): ”Det er et shoppingscenter, når man kommer over på den anden side, så det er meget 
vigtigt for os at man har fuldstændig ro på, når man kommer ind der.” 
(Interview: 21:56): ”En vision kunne jo være, at man ville øge omsætningen pr. passager med at forbedre 
wayfinding, og ved at arbejde med de ting.” 
Copenhagen Airport Shopping Center (CASC): Airside funktionen (han viste os en kortsigtet 5-årsplan for 
airside funktionen) 
(Interview: 28:34): ”Vi har talt utrolig meget om, hvad der skal lede folk i den rigtige retning, hvordan vil vi 
give passagererne et overblik.” 
(Interview: 28:46): ”Improve wayfinding – fordi vi gerne vil maximized spend per head”.  
(Interview: 29:13): ”Vi har fundet frem til et koncept, hvor vi kigger på flow, og det der skal ske i bestemte 
områder.” 
(Interview: 29:23): ”Det der er meget meget vigtigt er, at man har nogle pejlepunkter, som er styrende for 
ens forståelse af rummet, og hvor man er henne.” 
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Bilag 8 – Interview 
 
Spørgsmål til terminaldesignchefen, Hasse Jørgensen: 
Først og fremmest: 
- Hvad er din opgave som terminaldesignchef? 
 
Introduktion til vores projekt: 
Vi har gjort os nogle observationer herude for at se, hvordan persuasive design/motiverende design gør sig 
gældende i Københavns Lufthavn til at styre/motivere adfærden hos brugerne:  
1.) Eksempelvis jeres markering i gulvet, hvor de mørkegrå striber er ilagt den ene side af 
mellemgangen mellem terminal 2 og 3. Denne skaber et flow – og vi har observeret at brugerne 
per automatik følger denne markering når de går i højre side. 
 
2.) Derudover en anden markering I har jer, findes i ankomsthallen (terminal 3) med den lange 
markerede mørkegrå gang (lagt i fliserne) – denne fører ifølge vores observationer til en bestemt 
adfærd, men med hovedvægt på strømmen følger mod tog/metro – og hvis man kommer fra den 
modsatte side, nemlig fra tog/metro mod ankomstslusen, så skabes der hurtigt et stop/kaos i 
adfærden – hvad er den oprindelige mening med denne lange gang? Og føler I, at den lever op til 
den skabte adfærd? 
 
3.) Vi har under vores start i lufthavnen set trappegang ned til togene, men denne er nu spærret af – 
hvad er årsagen hertil? – og tænker I på hvilken adfærd/manglende adfærd det skaber?  
 
Macrosuasion: Hvad er jeres egentlige formål med adfærdsmotiverende design? 
- Vi har observeret en macrosuasion, hvor det markerede i det mørkegrå flisegulv er den mente 
adfærd – men skabes der også den adfærd I ønsker? 
- Vi har observeret jeres formål med fx bænkene der er stillet frem at folk sætter sig – og hvad er den 
mente adfærd her? 
 
Microsuasion: Er I klar over hvilken mulig utilrettelagt adfærd der skabes ud fra jeres design? Og er dette 
OK for jer?  
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- Vi har observeret en microsuasion, hvor et reklameskilt banede vejen for den tilrettelagte adfærd 
og skabte en ny adfærd som til dels kunne være til gene for modgående trafik 
- Vi har endvidere observeret jeres formål med fx bænkene der er stillet frem at folk laver private 
rum i form af at stille vogne foran sig for at skabe en privatsfære. Er det ok med jer at de baner 
vejen for andre? 
 
Vision & mission: 
- Hvad er jeres vision med adfærdsmotiverende design (Hvad vil I gerne med motiverende design)? 
- Hvad er jeres mission (Hvad skal I udføre med motiverende design)? 
 
Fremtidsperspektiv: 
- Hvad står I jeres fremtidsperspektiv for at blive gennemført som adfærdsmotiverende design? 
  
 Motiver
 
 
Bilag 9 – Observationstilladels
Foto/film tillad
Navn:  Dan Alla
Dato:  Torsdag 
Tidsrum:   10:00 – 1
Firma/adr.  RUC-stu
Område:   Termina
Antal personer:  2 
Assistance:   nej 
Oplysninger til SEC:   Skal obs
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• Kræver optagelsen at I filmer/fotograferer i butikker, restauranter, cafeer den taxfree shop, skal 
der søge separat tilladelse af indehaverne af disse steder. 
• Tilladelsen omfatter ikke check-in området, eller gateområdet. Her skal selskabet som checker in – 
give separat tilladelse.  
• Optagelsen må under ingen omstændigheder være til gene for lufthavnens daglige drift, hvilket 
bl.a. indebærer, at der ikke må opstilles kamera, lysudstyr m.v. i de gangarealer, som passagererne 
benytter.  
• Lufthavnens bagagevogne og/eller håndbagagevogne må ikke benyttes til udstyr eller lignende. 
Kræver optagelsen, at der indgår vogne til udstyr, skal disse være forsynet med sorte gummihjul. 
• Tilladelsen skal medbringes og forevises på forlangende.  
• Færden i Københavns Lufthavne A/S er på eget ansvar. 
• Alle henvendelser og påbud fra myndighederne i lufthavnen skal efterkommes. 
• Hvis trafikaleeller andre forhold gør det nødvendigt, vil optagelserne uden varsel kunne afbrydes af 
CPH. Ligeledes kan CPH stoppe optagelserne, hvis de generelle bestemmelser ikke overholdes. 
• Færden i andre områder end aftalt, kræver tilladelse fra undertegnede på telefon 32 31 28 14. 
• I weekend- og helligedage kan personalet på lufthavnens adgangs registreringskontor kontaktes på 
telefon 32 31 23 89. 
 
Med venlig hilsen, 
Christian Danielsen  
VIP- og kundeservice  
Københavns Lufthavne A/S 
CC: AREG + OC+ VO 
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